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Käsittelen pro gradu -tutkielmassani Itä-Helsingin metroasemaseutuja transit-
oriented development -teorian pohjalta erilaisten paikkatietomenetelmien ja paikan 
päällä havainnoinnin avulla. Transit-oriented development on teoria tiiviin 
sekoittuneen maankäytön keskittämisestä joukkoliikennepysäkkien yhteyteen 
miellyttäviä kaupunkiympäristöjä luoden. Käytän tutkielmassa transit-oriented 
developmentista lyhennettä TOD. 
 
Tutkin kandidaatintutkielmassani Itä-Helsingin metroasemien lähialueiden 
maankäytön tehokkuutta. Jatkan asemaseutujen tarkastelua laajentamalla analyysia 
koskemaan myös muita hyvän asemaseudun perusteita TODin mukaisesti. 
 
Tutkin transit-oriented developmentin toteutumista seuraavilla 
tutkimuskysymyksillä: 
 Toteutuvatko transit-oriented developmentin periaatteet Itä-Helsingin 
metroasemien asemaseuduilla? 
 Mitkä periaatteet kullakin asemaseudulla toteutuvat ja mitkä eivät?  
 Mitkä tekijät selittävät periaatteiden toteutumista tai toteutumattomuutta? 
 
Helsingin metro on lähiraideliikennemuoto. Se muodostaa lähijunaverkoston kanssa 
Helsingin seudun joukkoliikenneverkon rungon, joka huolehtii nopeista yhteyksistä 
keskustan ja esikaupunkialueiden välillä. Metron ja lähijunan kaltaisille 
lähiraideliikennemuodoille ei ole olemassa yksiselitteisiä nimiä. Nimeämiskäytännöt 
vaihtelevat maailmalla kaupungeittain ja tärkeämpää on usein nimen imago kuin 
kuvaavuus (Alku 2007: 127). Englanninkielisessä kirjallisuudessa käytetään yleensä 
termiä light rail, jolla tarkoitetaan lähijunan, metron tai pikaraitiotien kaltaista 




Metro on lähiraideliikenteen tutkimuskohteena hyvä, koska se on suunniteltu vain 
lähiliikenteen tarpeisiin. Lisäksi metro on ajankohtainen nyt, kun Länsimetro pian 
valmistuu. Rajaus Itä-Helsingin asemaseutuihin on tehty, koska kantakaupungin 
maanalaiset asemat eivät samalla tavalla määritä lähiympäristöään ja maankäyttö on 
täysin toisenlaista. 
 
Helsingin seutu on Euroopan nopeiten kasvavia metropolialueita: vuoteen 2050 
mennessä seudun väestö kasvaa Helsingin kaupungin tietokeskuksen (Helsingin ja 
Helsingin seudun väestöennuste 2016–2050: 18) ennusteen perusvaihtoehdon 
mukaan 450 000 asukkaalla. Väestöpaine ja yhdyskuntarakenteen hajautuminen 
uhkaavat kasvattaa jo ennestään suuria yksityisautoilun määriä ja haittavaikutuksia 
seudulla. Siksi joukkoliikenteen osuutta seudun liikkumisesta on tärkeää kasvattaa.  
Joukkoliikenteen käyttöosuuden kannalta on tärkeää, että mahdollisimman suuri osa  
asutuksesta, työpaikoista ja palveluista sijaitsee tehokkaiden  
joukkoliikenneyhteyksien, kuten metron, läheisyydessä. TODissa on kyse juuri tästä 
maankäytön ja joukkoliikenteen yhdistämisestä. 
 
Joukkoliikenteen osuuden ylläpito ja kasvattaminen on tärkeää monista syistä. 
Joukkoliikenne ehkäisee ruuhkautumista toimien vieläpä tehokkaimmillaan ruuhka-
aikaan, se tarjoaa liikkumismahdollisuuden myös köyhille, vanhuksille ja 
liikuntarajoitteisille ja se on ennen kaikkea huomattavasti yksityisautoilua 
energiatehokkaampaa ja ympäristöystävällisempää (Pucher: 209–212). Liikenteen 
osuus kasvihuonekaasupäästöistä Suomessa on noin viidennes. (Liikenteen 
ympäristöstrategia 2013: 23). Noin 90 prosenttia liikenteen päästöistä syntyy 
tieliikenteestä, josta yksityisautoilun osuus on noin 60 prosenttia. Joukkoliikenteen 
käyttö lisää myös kävelyä, jolla on huomattavia terveyshyötyjä (Pucher: 223–224). 
 
Joukkoliikenteen osuuden kasvattaminen on mahdollista vain rajoittamalla 
yhdyskuntarakenteen hajautumista purkamalla suuri osa seudun väestöpaineesta 
kehyskuntien sijaan kohtuulliselle etäisyydelle Helsingin keskustasta. Siellä asutus 
tulee kaavoittaa tehokkaiden joukkoliikenneyhteyksien äärelle, käytännössä 
kantakaupungin tuntumaan sekä olemassa olevan tai uuden lähiraideliikenteen 
vaikutusalueelle. Kantakaupunki alkaa uusien satama-asuinalueiden valmistuttua olla 
täynnä, ja Helsingin niemen muoto rajoittaa omalta osaltaan maankäyttöä. 
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Lähiraideliikenteen laajennushankkeet tuovat täysin uusia alueita tehokkaan 
joukkoliikenteen pariin, mutta etäisyyden ja asemamäärien kasvaessa tehokkuus 
heikkenee. Näissä olosuhteissa on hyvä tarkastella olemassa olevien 
lähiraideliikenneasemien ympäristöjen kehittämismahdollisuuksia. 
 
Olemassa olevien asemaympäristöjen kehittämisessä on sekä hyvät että huonot 
puolensa. Lähiraideliikenne, etenkin metro, on kallis investointi. Ennen uusien 
kalliiden investointien tekemistä on hyvä hyödyntää olemassa olevan infrastruktuurin 
potentiaali mahdollisimman tehokkaasti. Vanhat linjastot ovat myös pääsääntöisesti 
paremmalla etäisyydellä keskustasta kuin uudet jatkeet. Huonot puolet ovat kuitenkin 
selkeät: vanhalla alueella harvoin on turhia joutomaita joille suunnitella uutta 
rakentamista, joten täydennysrakennus täytyy toteuttaa olemassa olevan 
rakennuskannan ehdoilla. Ilman radikaaleja ratkaisuja potentiaalista rakennusmaata 
on tällöin usein hyvin niukasti. Maankäytön tehostaminen on usein helpointa 
teollisuusvoittoisilla alueilla, ja metron vaikutusalueella onkin useita onnistuneita 
esimerkkejä tehottoman teollisuusmaankäytön muuntamisesta esimerkiksi toimisto- 
ja asumiskäyttöön (Hellman 1987: 60). Vaikeinta maankäytön tehostaminen on 
asuinalueilla. Monet täydennys- ja lisärakentamisprojektit ovat kaatuneet alueiden 
vanhojen asukkaiden vastustukseen (Laakso & Loikkanen 2004: 368).  
 
Helsingin metron rakentamispäätös tehtiin vuonna 1969 kaupungin ja etenkin 
autoliikenteen nopean kasvun myötä (Laakso & Loikkanen 2004: 367–368). Metron 
valmistuessa vuonna 1982 se vei Itä-Helsingissä Itäkeskukseen asti. Sittemmin 
metroa on laajennettu syvemmälle Itä-Helsinkiin: pohjoinen haara Mellunmäkeen 
saatiin valmiiksi vuonna 1989 ja eteläinen haara Vuosaareen 1998. Metro 
rakennettiin olemassa olevaan kaupunkirakenteeseen, mikä vaikeutti osaltaan 
maankäytön optimointia. Kaupunki tähtäsi kaupunkirakenteen tiivistämiseen 
täydennys- ja lisärakentamisella, joka on riittänyt kompensoimaan vanhoilla alueilla 
väestön vähenemisen ja tuonut hieman lisäväestöä. Myös uusia alueita on rakennettu 
etenkin laajennusten myötä, esimerkiksi Meri-Rastila ja Kallahti Vuosaaressa sekä 




2. Joukkoliikenteen ja maankäytön suhde 
 
Liikenteen ja maankäytön suhdetta on hankala tarkastella, koska ne ovat toisistaan 
riippuvaisia: liikenne vaikuttaa maankäyttöön ja maankäyttö vaikuttaa liikenteeseen 
(Giuliano 2004: 239). Liikennejärjestelmä luo saavutettavuutta, joka luo kysyntää 
maankäytölle. Maankäyttö puolestaan luo kysyntää liikennejärjestelmälle.  
 
Maankäytöllä onkin suuri merkitys joukkoliikenteen käyttöön. Suuressa 
mittakaavassa voidaan tarkastella joukkoliikenteen käyttöosuuksia valtiotasolla. 
Yhdysvalloissa joukkoliikenteen käyttö korreloi vahvasti kaupungin koon kanssa: 
kymmenen suurimman kaupunkialueen asukkaat (23 % maan väestöstä) muodostavat 
76 % maan joukkoliikenteen käyttäjistä ja tekevät kymmenen kertaa enemmän 
joukkoliikennematkoja muihin alueisiin verrattuna (Pucher 2004: 202). Kaupungin 
sisällä maankäytön merkitys on yhtä suuri. Keskusta-alueen asukkaat käyttävät 
joukkoliikennettä yli seitsemän kertaa todennäköisemmin kuin esikaupungin 
asukkaat. 
 
Maankäytön vaikutus joukkoliikenteeseen onkin transit-oriented developmentin 
kannalta keskiössä: teoriassa tarkastellaan, kuinka maankäytöllä voidaan 
positiivisesti vaikuttaa joukkoliikenteen käyttöön. Kuten todettua, vaikutussuhde on 
molemminsuuntainen. Erittäin olennaista TOD-hankkeiden onnistumisen kannalta on 
se, miten lähiraidelinja itsessään vaikuttaa alueen maankäyttöön, mikä taas määrittää 
joukkoliikenteen käyttöpotentiaalin. Tämän tutkimuksen tutkimuskysymysten 
kannalta olennaista on yleisesti saada mahdollisimman kattava käsitys Itä-Helsingin 
metroasemaseutujen maankäytöstä, jota voidaan verrata TODin mukaiseen 
maankäyttöön. Näin on olennaista tarkastella joukkoliikenteen vaikutusta 
maankäyttöön. 
 
Liikenteen kehitysvaiheilla on ollut suuri merkitys kaupunkien maankäytön 
muodostumiseen. Peter O. Muller kirjoittaa liikkumisen kehitysvaiheista 
Yhdysvalloissa artikkelissaan Transportations and Urban Form: Stages in the Spatial 
Evolution of the American Metropolis (2004). Kautta historian jatkuvan 
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kaupunkirakenteen etäisyys keskustasta on pysynyt jokseenkin vakiona 
matkustusajassa mitattuna, noin 45 minuutissa. Näin liikenteen kehittyessä 
nopeammaksi kaupunkirakenteen ulkoreuna on siirtynyt yhä ulommas. Vaikka 
liikenne on jatkuvasti kehittynyt nopeammaksi ja ulkoreuna siten ulommas, ovat eri 
liikenteen kehitysaskeleet vaikuttaneet kaupunkirakenteen muotoon omalla tavallaan.  
 
Muller jakaa kehitysaskeleet Adamsin (1970) luokittelun mukaisesti neljään tärkeään 
aikakauteen: 
1. Kävely-hevosraitiovaunuaika (Walking-Horsecar Era, 1800–1890)  
2. Raitiovaunuaika (Electric Streetcar Era, 1890–1920) 
3. Vapaa-ajan autoilun aika (Recreational Automobile Era, 1920–1945) 
4. Moottoriteiden aika (Freeway Era, 1945–nykyaika) 
 
Kävely-hevosraitiovaunuaikana liikkuminen tapahtui kävelynopeudella ja kaupunki 
keskittyikin pitkälti kävelyetäisyydelle keskustasta vapaasti muotoutuen. Sähköllä 
toimivat raitiovaunut moninkertaistivat liikkumisnopeuden ja kaupunki levisi 
raidelinjojen suuntiin tähtimäisesti. Autot vapauttivat varakkaamman väen 
muuttamaan muuallekin kuin raitiolinjojen läheisyyteen ja kaupunki levisi taas 
vapaasti. Autojen yleistyessä niille alettiin rakentaa suuria moottoriteitä, jotka 
johtivat kehitystä jälleen tavallaan rajatumpaan suuntaan, kun moottoriteiden varsista 
tuli saavutettavuudeltaan erittäin houkuttelevia. Kehitys oli kuitenkin ensi kertaa 
kääntynyt suosimaan kaupungin reuna-alueita keskustan kustannuksella ja 
kaupunkialueiden koot kasvoivat moninkertaisiksi.  
 
Euroopassa kehitys on ollut samansuuntaista, mutta selvästi maltillisempaa. 
Joukkoliikenteen käyttöosuus on selvästi suurempi ja keskustan rooli alakeskuksiin 
nähden on pysynyt yleensä eurooppalaisissa kaupungeissa vahvana. Pitkä historia, 
tiheä asutus, rakennusmaan niukkuus ja hallinnon vahva ohjaus maankäytön 
kehittämisessä ovat tärkeimpiä taustatekijöitä eroille Yhdysvaltain kehitykseen 
nähden (Sommers 1983: 97).  
 
Samalla tavalla kuin suuret liikennemuotojen kehitysaskeleet ovat muokanneet ja 
muokkaavat kaupunkien maankäyttöä näköisekseen, voidaan lähiraideliikenteen 
nähdä muokkaavan maankäyttöä omalta osaltaan kohti raitiovaunuajan tyylistä 
6 
 
linjojen varsille keskittyvää mallia, joskin etäisyydet ovat historiallista 
raitiovaunuverkostoa huomattavasti suurempia. Lähiraideliikenteen merkitys on 
kuitenkin (etenkin Yhdysvalloissa) niin pieni, että vaikutus kaupunkialueiden 
maankäyttöön on vähäinen ja jäänyt autokaupunkikehityksen jalkoihin.  
 
Teoreettinen peruste liikennemuodon vaikutukselle maankäyttöön on saavutettavuus 
(Giuliano 2004: 240). Kun liikkuminen kahden paikan välillä maksaa vähemmän, 
rahaa tai aikaa, saavutettavuus paranee. Saavutettavuuden parantuessa kysyntä 
alueelle sijoittumisesta kasvaa, mikä nostaa maan arvoa ja asettaa painetta 
maankäytölle. Kaupunkialueella saavutettavuus on jopa keskeisin maan hintaan 
vaikuttava tekijä: kaupungeissa maan arvo on yleensä selvästi korkeimmillaan 
keskustassa, josta se laskee etäisyyden kasvaessa, muun muassa alueellisten 
keskusten ja liikenteen solmukohtien nostaessa paikallisesti maan arvoa (Laakso & 
Loikkanen 2004: 145).  
 
Käytännössä toteutuneiden liikennehankkeiden vaikutuksia maankäyttöön on erittäin 
vaikea arvioida. Kaupunki on jatkuvassa muutoksessa, joten on vaikea arvioida, 
mitkä muutokset maankäytössä johtuvat juuri liikennehankkeista (Giuliano 2004: 
239–240). Muutokset voivat myös tapahtua vasta vuosien jälkeen tai jopa ennen itse 
liikennehankkeen valmistumista.  
 
San Franciscon lähiraidesysteemi BART on yksi tutkituimpia 
lähiraideliikenneprojekteja. Cervero ja Landis (1997: 309) toteavat 20 vuotta 
systeemin käyttöönoton jälkeen toteutetussa tutkimuksessaan vaikutuksista alueen 
maankäyttöön ja kehitykseen, että vaikutukset asema-alueisiin ovat olleet hyvin 
vaihtelevia sen mukaan, millaiset edellytykset kullakin alueella on kehitykselle ollut. 
Itsessään BART ei ole kyennyt aiheuttamaan suuria muutoksia maankäytössä, mutta 
oikeissa olosuhteissa se on ollut tärkeä vaikuttaja.  
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Eri tutkimuksissa lähiraideliikenneprojektien vaikutuksissa alueen maankäyttöön on 
saatu ristiriitaisia tuloksia (Giuliano 2004: 268). Giuliano kokoaa seuraavat 
päätelmät eri tutkimuksista lähiraideliikenteen vaikutuksista maankäyttöön: 
1. Tarpeellinen mutta ei yksin riittävä ehto vaikutuksille maankäyttöön on selkeä 
saavutettavuuden paraneminen 
2. Vaikutukset ovat hyvin paikallisia ja keskittyvät usein nopeasti kasvaville 
keskusalueille 
3. Vaikutukset ovat riippuvaisia hallinnon täydentävistä kaavoitus-, pysäköinti- ja 
liikennelinjauksista ja erityisesti kehitystukiaisista  
4. Lähiraideliikkenneinvestointi ei riitä taloudellisen kehityksen veturiksi taantuvilla 
alueilla. 
 
Pelkkä yksittäisen lähiraideliikennelinjan toteuttaminen ei siis itsessään ole riittävä 
sysäys muokkaamaan alueen maankäyttöä, vaan lisäksi tarvitaan vahvaa 
hallinnollista panostusta, ja silloinkin tulokset ovat vaihtelevia. Tämä voidaan todeta 
myös Itä-Helsingin metron kohdalla, jonka alueella maankäyttö on pysynyt monin 
paikoin muuttumattomana rakentamisesta aina tähän päivään saakka. Suomessa 
rakentaminen on vahvasti säänneltyä ja Itä-Helsingin metron alueen maankäytön 
muutokset ovatkin lähinnä kiinni hallinnollisesta tahdosta, eivät niinkään kysynnän 
määrästä. 
 
Kysynnän puutteesta ei vaikuta olevan kysymys, jos kiinteistöjen arvokehitystä 
tarkastellaan. Metro on nostanut Helsingissä asuntojen hintoja merkittävästi asemien 
lähialueilla, tosin aivan asemien välittömässä läheisyydessä hinnat nousivat 
negatiivisten ulkoisvaikutusten johdosta melko vähän (Laakso & Loikkanen 2004: 
367).  
 
Anne Haila (1982) ennakoi Helsingin metron esitutkimuksessa muutoksia 
maankäyttöön aktuaalisen ja potentiaalisen maankoron kautta. Aktuaalisella 
maankorolla tarkoitetaan nykyisen maankäytön mukaista maankorkoa, 
potentiaalisella maankorolla puolestaan maankorkoa, joka jollakin muulla 
maankäytöllä olisi saavutettavissa. Metron nostaessa potentiaalista maankorkoa 
maankäyttöä muutetaan, tai muuten maankäyttö on tappiollista. Itä-Helsingin 
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asemien ympäristössä maankäyttöä voidaan siis pitää monin paikoin tappiollisena, 
koska muutoksia ei ole tehty. 
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3. Transit-oriented development 
 
3.1 Transit-oriented developmentin määritelmä 
 
Joukkoliikenteen asema-alueille keskitetty rakentaminen sai 1990- luvulla 
Yhdysvalloissa oman teoriansa nimeltä transit-oriented development. TODissa on 
nimensä mukaisesti kyse joukkoliikennesuunnittelun ja maankäytön tiiviistä 
yhteydestä ja maankäytön keskittämisestä joukkoliikennepysäkkien, yleensä 
lähiraideliikenteen asemien, yhteyteen. Olennaista on muodostuvan keskittymän 
viihtyisyys myös jalankulkijoille ja monipuolisuus, erityisesti maankäyttömuotojen 
sekoittuneisuus. Tavoitteena on siis tiivistetysti sanottuna miellyttävä ja 
autoriippumaton kaupunkiympäristö. 
 
Tärkein vaikuttaja TODin takana on arkkitehti ja kaupunkisuunnittelija Peter 
Calthorpe. Hän määrittelee teoksessaan The Next American Metropolis (1993: 56), 
että TOD on "noin 2000 jalan (610 metrin) kävelyetäisyydellä joukkoliikenteen 
pysäkistä ja liikekeskuksesta sijaitseva keskittymä, jossa sekoitetaan asumista, 
kaupallisia palveluita, toimistoja, avointa tilaa ja julkista käyttöä käveltävässä 
ympäristössä, jossa asukkaat ja työntekijät voivat liikkua helposti niin 
joukkoliikenteellä, pyörällä, jalan kuin autollakin".  
 
TODin laajuus on määriteltävä tapauskohtaisesti (Calthorpe 1993: 56). 2000 jalan 
etäisyys edustaa miellyttävää noin 10 minuutin kävelyetäisyyttä. Mikäli 
kävelyetäisyys muotoutuu esimerkiksi moottoriteiden estevaikutuksen tai muuten 
heikon tieverkoston takia pidemmäksi, voi 2000 jalan etäisyys olla ylimitoitettu. 
Myös muut olosuhteet, kuten topografia ja ilmasto, voivat vaikuttaa matka-aikaan ja 
täten etäisyysmääritykseen. Etäisyysmääritys vastaa hyvin Helsingin yleistä 
paikallis- ja lähiliikenteen tavoitetta hyvälle palvelutasolle, joka on ollut 300–700 




Miellyttävä kävely-ympäristö on TODin määritelmän ytimessä ja teoria pohjautuukin 
Calthorpen aiemmin luonnostelemaan jalankulkutaskun (pedestrian pocket) 
käsitteeseen (Calthorpe 1993: 45–46). TODin tapaan jalankulkutaskut ovat tiiviitä 
asumis- ja työpaikkakeskittymiä joukkoliikennepysäkin ympärillä (kuva 1). 
Autoliikenne on toteutettu ulkosyöttöisesti sulkien joukkoliikennepysäkin ympärille 
monipuolisen jalankulkureittien verkoston. TOD kehittyi tästä omaksi 
monimuotoisemmaksi ja laajempialaista suunnittelua sisältäväksi 
kokonaisuudekseen. Jalankulkutasku on kuitenkin käsitteenä jäänyt elämään ja 




Kuva 1. Jalankulkutasku joukkoliikennepysäkin ympärillä (Calthorpe 1993: 45).  
 
Calthorpe (1993: 43) tiivistää TODin pääperiaatteet seuraavasti: organisoida 
seudullinen kasvu tiiviisti ja joukkoliikenteeseen tukeutuen, sijoittaa sekoittunutta 
maankäyttöä kävelyetäisyydelle joukkoliikenteestä, luoda kattavia ja miellyttäviä 
kävely-ympäristöjä, tarjota erilaisia asumismuotoja, -tiiviyksiä ja -kustannuksia, 
säilyttää luontoympäristöjä ja laadukasta avointa tilaa, tehdä julkisista tiloista 
naapurustotoiminnan keskipiste ja kannustaa joukkoliikennekäytävillä sijaitsevien 




Ajatukset olivat Yhdysvalloissa uusia, koska lähiraideliikenne oli saanut toisen 
maailmansodan jälkeen väistyä yksityisautoilun tieltä. 1970- luvulla rakennettiin 
ruuhkia helpottamaan useita tärkeitä lähiraideliikennejärjestelmiä, kuten San 
Franciscon ja Washington D.C.:n metrojärjestelmät, mutta niiden asemat nähtiin vain 
osana seudullista verkostoa, johon liitytään autolla, joten asemaseutuja ei kehitetty 
vaan ne jätettiin suuriksi parkkipaikoiksi (Dittmar et al. 2004: 6). Sittemmin 
lähiraideliikenteen asemien aiheuttamaa maan arvonnousua hyödynnettiin 
rakennuttamalla tiiviitä keskittymiä asemien yhteyteen, mutta muita TOD-
periaatteita ei noudatettu ja tulokset olivat näin paikoin naapurustojen kannalta 
negatiivisia (Dittmar et al. 2004: 7).  
 
Euroopassa puolestaan TOD-periaatteita on käytännössä noudatettu jo 
vuosikymmeniä ilman yhteistä määriteltyä viitekehystä. Loistavia esimerkkejä ovat 
Tukholman satelliittikaupunkisuunnitelma metron varrella ja Kööpenhaminan finger 
plan, joita alettiin molempia toteuttaa jo pian toisen maailmansodan jälkeen (Cervero 
1995; Knowles 2012). TODin periaatteisiin onkin lainattu paljon eurooppalaisesta 
kaupunkisuunnittelusta (Cervero et al. 2002: 76). 1990- luvulla kehitetyllä TOD-
teorialla ei siis ollut samaa uutuudenviehätystä Euroopassa kuin Yhdysvalloissa. 
Viime aikoina TOD on kuitenkin noussut myös eurooppalaiseen keskusteluun niin 
uusien suunnitelmien osalta kuin myös tarkastellessa olemassa olevia alueita TOD-
viitekehyksessä. 
 
3.2 Maankäyttö transit-oriented developmentissa Calthorpen mukaan 
 
Calthorpe luettelee teoksessaan The Next American Metropolis (1993) useita 
määritelmiä ja suosituksia TOD-teorian mukaisista ihanteellisista 
maankäyttötavoista. Kuvassa 2 on urbaaniin ympäristöön lähiraideliikenteen aseman 
yhteyteen sopiva tiiviisti rakentuva maankäyttömalli. TODien maankäytön ytimessä 






Kuva 2. Malli urbaanin TODin maankäytöstä (Calthorpe 1993: 57). 
 
Jokaisessa TODissa tulisi olla joukkoliikennepysäkin yhteydessä jonkinlaisia 
kaupallisia palveluita, jotta alueen asukkaat ja työntekijät saisivat peruspalvelut ja 
päivittäistavarat kävelyetäisyydeltä (Calthorpe 1993: 58). Kaupalliset palvelut 
joukkoliikennepysäkin yhteydessä tekevät myös joukkoliikenteen käytöstä 
houkuttelevampaa, kun esimerkiksi työmatkaan voi yhdistää kaupassa käynnin. 
Kaupallisten palveluiden alueen koon tulisi määrittää markkinoiden kysyntä. 
Suurimmillaan palveluihin voi kuulua supermarketteja, ravintoloita, viihdepalveluita 
ynnä muuta. Myös toimistot ja paljon työpaikkoja tarjoava kevyt teollisuus 
soveltuvat kaupallisten palvelujen ytimen yhteyteen ja viereen (Calthorpe 1993: 77–
78). Mahdolliset toimistot ja asunnot kaupallisten rakennusten yläkerroksissa lisäävät 
sekoittunutta kellon ympäri aktiivista rakennetta. 
 
Sekoittunut maankäyttö on yksi TODin edellytyksistä ja Calthorpe listaa selkeät 
osuuksien vaihteluvälit näkemyksestään sopivalle sekoittuneisuudelle (1993: 63). 
Kaupunkimaisen lähiraideliikenteen yhteydessä sijaitsevan TODin rakennetusta 
maapinta-alasta 30–70 prosenttia tulisi olla kaupallisia palveluja ja työpaikkoja, 20–
60 prosenttia asumista ja 5–15 prosenttia julkisia tiloja ja palveluja.  
 
Joukkoliikennepysäkin yhteydessä sijaitsevan kaupallisen alueen kanssa kilpailevien 
kaupallisten alueiden sijoittamista TODin alueelle tulisi välttää (Calthorpe 1993: 82). 
Etenkin hyvin autolla saavutettavat kaupalliset palvelut erillään 
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joukkoliikennepysäkistä voivat heikentää keskittymän toimintaedellytyksiä 
huomattavasti ja estää kävelyn ja joukkoliikenteen kannustamisen tavoitteiden 
toteutumisen. 
 
Asuminen sijaitsee TODissa aina kävelyetäisyydellä joukkoliikennepysäkistä ja sen 
yhteydessä sijaitsevista kaupallisista palveluista (Calthorpe 1993: 58–59). Näin 
asukkaiden on mahdollista hoitaa päivittäinen liikkumisensa pääasiallisesti kävellen. 
Tämä vähentää riippuvuutta yksityisautoilusta, mikä mahdollistaa myös 
pienituloisten, joilla ei ole varaa autoon, asumisen alueella (Calthorpe 1993: 43). 
Asuinrakentamisen tulee olla riittävän tehokasta takaamaan joukkoliikenteelle 
riittävä käyttäjämäärä. Asuminen tulisi toteuttaa vaihtelevalla asuinrakentamisella 
usein erilaisin talotyypein pientaloista kerrostaloihin. Asumisessa tulisi tarjota myös 
erilaisia omistusmuotoja. 
 
TODin julkisen käytön alueisiin kuuluvat julkiset oleskelutilat ja julkiset palvelut 
(Calthorpe 1993: 59). Viihtyisät viheralueet ja erilaiset aukiot ja muut miellyttävät 
julkiset tilat ovat ehdottoman tärkeitä laadukkaan ja aktiivisen elinympäristön 
muodostamiseksi. Julkiset rakennukset määräytyvät kunkin alueen tarpeiden mukaan 
ja ne tulisi pääsääntöisesti sijoittaa keskeisille paikoille kaupallisten palveluiden 
yhteyteen tai puistojen viereen. Rauhallisempaa ympäristöä kaipaavat palvelut, kuten 
koulut, tulisi sijoittaa alueen reunalle, kuitenkin helposti saavutettavaan sijaintiin.  
 
TODiin voidaan luokitella kuuluvan myös toisarvoisia alueita, jotka ovat varsinaisen 
TODin ympärillä korkeintaan mailin (noin 1600 metrin) etäisyydellä 
joukkoliikenteen pysäkistä (Calthorpe 1993: 60). Alueet voivat jäädä esimerkiksi 
valtatien toiselle puolelle, mutta niistä on kuitenkin yhteys joukkoliikennepysäkille. 
Toisarvoisilla alueilla voi olla TODia tehottomampaa maankäyttöä, esimerkiksi 
väljää asutusta, väljää työpaikka-aluetta, liityntäpysäköintiä tai laajoja viheralueita. 
Toissijaiset alueet tukevat TODia tarjoamalla muun muassa asiakkaita kaupallisille 
palveluille ja käyttäjiä joukkoliikenteelle. Siksi toissijaisillakaan alueilla maankäyttö 
ei saisi olla hyvin tehotonta. Myöskään keskuksen kanssa kilpailevia kaupallisia 
palveluita ei saisi sijoittaa toissijaisille alueille. Jotta toissijaiset alueet kytkeytyisivät 
TODia tukevaksi osaksi, tulisi alueiden välisen katuverkon olla mahdollisimman 
kattava ja jalankulkua ja pyöräilyä tukeva.  
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3.3 Myöhempiä teorioita ja havaintoja transit-oriented developmentista 
 
TODin määrittelyssä vertailukohtana voidaan käyttää määritettä transit-adjacent 
development (TAD). TADissa kyse on niin ikään joukkoliikenneasema-alueen 
maankäytöstä, mutta asema nähdään vain seudullisen liityntäliikenteen noodina – 
aseman ja maankäytön suunnittelun välillä ei ole yhteyttä. Tarkemmat erot 
ääripäiden välillä nähdään taulukossa 1, tosin käytännössä suurin osa asemista 
asettuu tietysti ääripäiden väliin (Renne 2009: 3). Vaatimukset TODille ovat 
määritelmästä riippumatta yleensä kovat ja harva todellisen elämän esimerkki täyttää 
niitä täydellisesti. Siksi käytännössä myös melko kauas tavoitteista jäävät 
asemaseuduille rakennetut joukkoliikenneorientoituneet keskittymät lasketaan 
monesti TODin mukaisiksi.  
 
Taulukko 1. Asema-alueen tyypillisten piirteiden vertailu TADin ja TODin välillä 





Dittmar ja Poticha (2004: 22–32) vievät TODin määritelmän fyysisiä ominaisuuksia 
pidemmälle jakamalla sen viiteen toiminnalliseen tavoitteeseen, joiden toteutuessa 
voidaan heidän mielestään puhua TODista. Ensimmäinen tavoite on 
autoriippuvuuden vähentäminen sijoittamalla rakentaminen joukkoliikenteen 
läheisyyteen. Sen he jakavat kolmeen tarvittuun elementtiin: riittävä tiiviys kävely- 
tai pyöräilyetäisyydellä pysäkistä riittävän käyttäjäpohjan takaamiseksi, 
joukkoliikennepysäkin keskeinen ja helposti saavutettava sijainti alueella sekä 
tieverkon jalankulkijaystävällisyys. Toinen tavoite on kattavan valinnanvaran 
tarjoaminen niin kävelyetäisyydellä sijaitsevien aktiviteettien ja palveluiden kuin 
asumismuotojen osalta. Kolmas tavoite on alueen arvonnousun realisointi hankkeen 
eri osapuolille ja etenkin yhteisölle itselleen, jotta alueen talous on vakaalla pohjalla. 
Neljäntenä tavoitteena on yksinkertaisesti miellyttävän ympäristön luominen, mikä 
on usein puuttuva tekijä TODissa. Olennaista on viihtyisän kävely-ympäristön 
luominen, mikä tukee myös joukkoliikenteen käyttöä. Viimeisenä tavoitteena on 
ratkaista aseman paikallisen ja seudullisen roolin välinen ristiriita. 
Asemaympäristössä kulkee valtava määrä seudullista liikennettä eri kulkumuodoissa, 
mutta siitä huolimatta siitä pitäisi saada neljännen tavoitteen mukainen miellyttävä 
elinympäristö ja varmistaa jalankulun viihtyisyys ja toimivuus.  
 
Autoriippuvaisuuden vähentäminen on TODin tärkeimpiä tavoitteita, ja sen 
onnistumista on tutkittu laajalti. Autoriippuvuus vähenee paitsi hyvän 
joukkoliikennepalvelun mahdollistamien liikkumismahdollisuuksien myötä, myös 
tiiviin maankäytön mahdollistaman kävelyetäisyydellä olevan monipuolisen 
palvelutarjonnan ansiosta. Jeihani et al. (2013: 80) tutkivat TOD-alueita kattavasti 
Washingtonin ja Baltimoren metropolialueilla ja havaitsivat asukkaiden ajavan 
yksityisautoilla Washingtonissa 20 % ja Baltimoressa 21 % vähemmän kuin TOD-
alueiden ulkopuolella asuvien, kävelevän ja pyöräilevän enemmän sekä käyttävän 
enemmän joukkoliikennettä. He havaitsivat TOD-alueiden asukkaiden tekevän 
enemmän matkoja, mikä viittaa siihen, että alueella asuminen parantaa asukkaan 
liikkuvuutta. He huomauttavat kuitenkin, että suuret erot etenkin 
yksityisautoilumäärissä voivat johtua osittain siitä, että joukkoliikennemyönteiset 




Kun TODin mukaisesti on pyritty toteuttamaan Yhdysvalloissa käytännön hankkeita , 
tie on yleensä pitkä ja kivinen johtuen etenkin maanomistuksellisista ja 
taloudellisista syistä (Boarnet & Crane 2001: 166–167). TOD-projektien 
onnistumisen kannalta olennaisinta onkin edellisessä luvussa käsitelty 
joukkoliikenteen vaikutus maankäyttöön – syntyykö tehokas maankäyttö uutta 
raideliikennettä rakentaessa kivuttomasti vai pitääkö sen eteen ponnistella. Kuten 




4. Ympäristön laadun määrittäminen asemaseuduilla 
 
4.1 Kaupunkiympäristön laadun tutkimuksen tärkeimmät teoriat 
 
Tärkeimpiä kaupunkiympäristön laadun tutkijoita on Jane Jacobs, joka esitteli elävän 
kaupungin konseptin teoksessaan Death and Life of Great American Cities 
(2011/1961). Siinä Jacobs listaa neljä päätekijää hyvälle monimuotoiselle 
kaupunkiympäristölle: sekoittunut maankäyttö, lyhyet korttelit, vaihtelevan ikäinen 
rakennuskanta sekä riittävä tiiviys. 
 
Sekoittunut maankäyttö on Jacobsin mukaan tärkeää takaamaan, että ihmisiä on 
paikalla eri vuorokaudenaikoina elävöittämään katuja. Se lisää turvallisuudentunnetta 
sosiaalisen valvonnan muodossa ja parantaa palvelutarjonnan mahdollisuuksia. 
Lyhyet korttelit mahdollistavat sujuvan jalankulkuympäristön tarjoten vaihtoehtoisia 
reittejä ja levittäen ihmisvirtoja tasaisemmin eri kaduille. Vaihtelevan ikäinen ja 
kuntoinen rakennuskanta tarjoaa erihintaisia vaihtoehtoja erilaisille toimijoille. 
Riittävä tiiviys maankäytössä on niin ikään ehdoton edellytys elävälle 
kaupunkiympäristölle ja palvelutarjonnan takaamiselle, sillä se määrittää suoraan 
ihmisten määrää alueella.  
 
TODin elinympäristön laatuun liittyvien kriteerien voidaan nähdä olevan hyvin 
yhdenmukaisia yleisten kaupunkiympäristön laatukriteerien kanssa. Peter Calthorpen 
määritelmässä TODin pääperiaatteista (ks. sivu 10) on huomattavan paljon 
yhtäläisyyksiä Jacobsin monimuotoisen kaupunkiympäristön kriteereihin. 
Vaihtelevan ikäistä ja kuntoista rakennuskantaa lukuun ottamatta Calthorpen 
listaamista periaatteista löytyvät kaikki Jacobsin kriteerit. Myös Calthorpe mainitsee 
erilaisten asumiskustannusten kirjon. Jacobs lähestyy asiaa etenkin yrittämisen 
kannalta. Esimerkiksi kauppaketjut sijoittuvat usein mielellään uusiin rakennuksiin, 
mutta monille toimijoille kustannusten takia ainoa vaihtoehto ovat edullisemmat 
vanhemmat rakennukset. Jacobs toteaa jopa, että siinä missä vanhat ideat voivat 
joskus käyttää uusia rakennuksia, uusien ideoiden täytyy käyttää vanhoja 




Jacobsin innoittama tanskalainen veteraaniarkkitehti Jan Gehl on tuonut laadun 
tarkastelun korostetusti jalankulkijan näkökulmaan. Teoksissaan hän tuo 
lukemattomien konkreettisten esimerkkien kautta hyvän kaupunkiympäristön 
yksityiskohtia esiin (Gehl 2010, Gehl 2011). 
 
Kaupunkiympäristön laatua voidaan tarkastella myös kapungin subjektiivisen 
hahmottumisen kautta. Yhdysvaltalainen kaupunkisuunnittelija Kevin Lynch 
käsittelee kaupungin visuaalista laadukkuutta teoksessaan The Image of the City 
(1960) sen asukkaiden mielikuvien kautta.  
 
Laadukkuutta Lynch määrittää etenkin luettavuuden avulla. Luettavuudella 
tarkoitetaan, miten helppoa asukkaan on järjestää kaupunki mielessään 
johdonmukaisiksi kokonaisuuksiksi (Lynch 1960: 2–3). Lukemalla kaupungin eri 
elementtejä ihmiset muodostavat omia mielikuviaan kaupungeista ja luovat omia 
mielikuvakarttojaan. Kaupunkien hahmottamista tutkiessaan Lynch on erotellut 
kaupungin muodostavat tärkeimmät visuaaliset elementit: reitit, reunat, alueet, noodit 
ja maamerkit (1960: 47–48). 
 
Usein ihmisten mielikuvissa tärkeimpiä elementtejä ovat reitit, joita pitkin ihmiset 
paitsi kulkevat, myös pääasiallisesti aistivat ympäristöään. Myös Lynchin päätelmät 
korostavat näin katutilan tärkeyttä miellyttävän kaupunkiympäristön 
ydinkysymyksenä. Lynchin korostaman luettavuuden kannalta reitit ovat tietysti niin 
ikään äärimmäisen keskeisessä roolissa, sillä navigoinnin helppous on luettavuuden 
kannalta olennaista. Reunoilla Lynch tarkoittaa paitsi kiinteitä reunoja, kuten 
rannikoita, myös viihtyisyyttä ja liikkumista osittain rajoittavia elementtejä, kuten 
valtateitä, joiden ylittäminen onnistuu vain tietyiltä kohdilta epämiellyttävässä 
autoympäristössä. Alueet Lynch määrittelee sen mukaan, miten ihmiset ne rajaavat 
mielessään erilaisten piirteiden, kuten rakennusten tyylin tai käyttötarkoituksen 
mukaan. Noodit ovat solmukohtia, jotka usein pienestä koostaan huolimatta ovat 
rooliltaan hyvin keskeisiä. Maamerkit ovat pistemäisiä fyysisiä kohteita, joiden 
merkitys on usein symbolinen. 
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4.2 Söderströmin kriteeristön arviointi 
 
Panu Söderström on pro gradu -tutkielmansa pohjalta julkaistussa Suomen ympäristö 
-sarjan raportissa Elävät kaupunkikeskukset (2012) perehtynyt Helsingin seudun 
alakeskusten kaupunkiympäristön monipuolisuuteen ja laatuun. Tutkimuksen 
keskeisenä tavoitteena on ollut muodostaa kriteeristö kaupunkikeskusten laadun 
arviointiin. Tarkasteluun valitut kolme keskusta, Leppävaara, Itäkeskus ja Kerava, 
ovat kaikki myös lähiraideliikenteen tärkeitä asema-alueita ja siksi kriteeristö onkin 
ihanteellinen lähtökohta metroasemaseutujen laadun arviointiin.  
 
Söderströmin laatukriteeristön pohjana on pitkälti Jane Jacobsin elävän kaupungin 
konsepti. Jan Gehlillä puolestaan on ollut suuri käytännön vaikutus eri kriteerien ja 
näkökulman määrittämisessä. Kaupunkiympäristön Söderström jaottelee 
konkreettisesti Kevin Lynchin teorian mukaisiin elementteihin arviointia varten. 
 
Kaikkiaan Söderström on päätynyt yhteensä kymmeneen kriteeriin, joista viis i 
ensimmäistä koskee ympäristön monipuolisuutta ja loput viisi fyysistä rakennetta ja 
sen laatua (2012: 52–61):  
 
1. Pohjakerrosten aktiivisuus 
Rakennusten pohjakerroksissa on erilaisia palveluita, joihin on käynti suoraan 
kadulta ja jotka kesällä mahdollisesti levittäytyvät kadulle. Osa palveluista on auki 
myös ilta- tai yöaikaan. 
 
2. Asuminen ja sosiaalinen valvonta 
Asuinrakennusten alimpien kerrosten ikkunoista voi seurata kulkureittien tapahtumia 
ja osaan liittyy ulkotiloja, joilta on näköyhteys kadulle. 
 
3. Sekoittunut rakenne 
Rakennuksissa on erilaisia asuntoja, työpaikkoja sekä yksityisiä ja julkisia palveluita. 





4. Visuaalinen monimuotoisuus ja kaupunkikulttuuri 
Rakennusten julkisivut ovat monipuolisia ja niistä aukeaa ikkunoita kadulle. 
Ympäristössä voi nauttia perinteisestä taiteesta tai katutaiteesta ja muusta 
kaupunkikulttuurista. 
 
5. Toiminnalliset solmukohdat ja kohtaamispaikat 
Reitit yhdistyvät keskeisiin solmukohtiin. Ympäristössä on erilaisia 
kohtaamispaikkoja, kuten katukahviloita, leikkipaikkoja tai vaikka penkkejä.  
 
6. Tilan mitoitus ja korttelirakenne 
Katutila on selkeästi rajattu ja mitoitettu tiiviisti jalankulkijalle. Korttelit ovat lyhyitä 
ja katujen välillä on helppo liikkua. Korttelirakenne on hahmotettavissa. 
 
7. Jalankulun asema katutilassa 
Suurin osa tilasta on varattu jalankululle. Autoliikenne ei häiritse katujen ylittämistä, 
nopeudet ovat alhaisia ja melu pientä.  
 
8. Jalankulkualueiden fyysinen laatu ja varustelu 
Materiaalit ja kadunkalusteet ovat laadukkaita ja valaistus on hyvä.  
 
9. Viherympäristö ja hulevesien hallinta 
Katutilassa on puita, istutuksia tai muuta kasvillisuutta sekä vettä läpäiseviä pintoja.  
 
10. Esteettömyys ja pyöräily 
Ympäristö on esteetöntä eikä sisällä esimerkiksi ongelmallisia tasoeroja. Pyöräily ja 
pyörien pysäköinti on huomioitu katualueiden suunnittelussa.  
 
Söderström käyttää tutkimuksessa tärkeimpänä aineistonaan katutason valokuva-
aineistoa, joka on suurimmaksi osaksi peräisin Google Earthin 
katunäkymäpalvelusta. Puuttuvat alueet (joihin Googlen kuvausauto ei ole päässyt, 
kuten kävelykadut) on käyty itse kuvaamassa. Kaikki alueiden aukiot ja tiet on 
pisteytetty kriteeristön mukaisesti valokuva-aineistoa tarkastellen. Pisteytettyjen 
aukioiden ja katujen pohjalta on luotu karttakuvitusta ja alueiden hyvin ja heikosti 
kriteeristöä toteuttavia osioita on pohdittu eri näkökulmista. 
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Söderström antaa analyysissään reiteille ja aukioille kunkin kriteerin mukaan 0–3 
pistettä. Kokonaispisteiden mukaan ne jaetaan heikkoihin, keskitasoisiin ja hyviin 
reitteihin ja alueisiin. Pisteyttämiseen liittyy joitakin ongelmakohtia.  
 
Vaikka kriteerit on valittu perustellusti, ei niiden suhteellista merkitystä toisiinsa 
nähden ole eroteltu, vaan kaikki kriteerit ovat arvioinnissa yhtä tärkeässä osassa. 
Onko esimerkiksi sosiaalinen valvonta merkitykseltään yhtä tärkeä kuin sekoittunut 
rakenne tai jalankulun asema katutilassa? Vaikka turvallisuudentunne itsessään 
perustellaankin tärkeänä asiana tutkimuksessa ja sen merkitys on suuri, sitä ei 
kuitenkaan perustella, onko ikkunoista kadulle avautuvan näköyhteyden merkitys 
todella suhteessa yhtä suuri kuin muiden huomioitujen kriteerien. 
 
Kriteeristön kasvattamisessa on toki aina puolensa, mutta jos suhteelliset merkitykset 
eivät ole kohdillaan, ei vertailu ole yhtä tarkkaa. Käytännössä kriteerien eri 
kertoimien arvioiminen suhteellisen merkityksen perusteella olisi varmasti liioittelua 
ja eri kertoimien perusteleminen olisi todennäköisesti mahdotonta. Käytännössä 
tutkielma tuskin myöskään kärsii mahdollisesta epätasapainosta kriteerien 
merkityksen suuruudessa.  
 
Toinen pisteyttämisen ongelmakohta liittyy kriteeristön soveltumiseen erilaisille 
alueille. Esimerkiksi viheralueen läpi kulkevaa kävelyreittiä on hyvin vaikeaa verrata 
laadukkuudeltaan kaupunkimaiseen toriaukioon. Toimiakseen kriteeristön pitää 
kuitenkin kattaa kaikki valitun tyyppisten ympäristöjen mahdolliset tapaukset, sillä 
poikkeuksia yksittäistapausten takia ei kvantifioitavaan taulukkoon voi tehdä. 
Ongelmaa helpottaa kuitenkin juuri menetelmän rajaus vain tiettyyn käyttöön, kuten 
tässä tapauksessa kaupunkikeskustoihin. Esimerkiksi juuri sinänsä viihtyisä 
metsäinen viheralue voisi arvioinnissa saada huonot pisteet, mutta mikäli sellainen 
keskusalueelta löytyy, on kriittisyydelle myös aihetta. 
 
Söderströmin kriteeristöön ja laadun arviointiin välillisesti erilaisten kriteerien kautta 
liittyy toki ongelmia myös ilman pisteyttämistä. Laadun arviointi on aina sidottu 
aikansa arvomaailmaan: olisivatko 50- luvulla luodussa vastaavassa mallissa tiiviit 




Osittain Söderströmin kriteereitä voi pitää jopa melko kiistanalaisina; esimerkiksi 
visuaalisen monimuotoisuuden ja kaupunkikulttuurin alta löytyvä "Ympäristössä 
näkyy merkkejä kaupunkikulttuurista tai katutaiteesta (julisteet, ilmoitukset, tarrat, 
kirjoitukset)" -kriteeri on melko monitulkintainen laittoman katutaiteen suhteen, ja 
muutenkin vastaavanlainen kaupunkikulttuuri jakaa ihmisten mielipiteet jyrkästi. 
Kaupunkikulttuurin positiivinen puoli on kyllä kattavasti perusteltu, mutta 
negatiiviset puolet jätetään tyystin maininnatta.  
 
Kyse ei ole pelkästään edes arvottamisesta. Arviointi tehdään monilta osin välillisesti 
laatuun vaikuttavien seikkojen perusteella eikä suoraan arvioida laatua. Tällöin on 
mahdollista, että alueita tuomitaan väärin perustein; esimerkiksi alue, jonka kaikki 
rakennukset on rakennettu samana aikakautena, voinee vähintäänkin teoriassa olla 
yhtä viihtyisä kuin vastaava alue, jolla on rakennuksia eri aikakausilta, vaikka 
käytännössä yleensä näin ei olisikaan. Teoriassa näin uusi vallankumouksellinen 
laadukas kaupunkikeskusta, jossa laatuun olisi päädytty kaikilla saroilla 
odottamattomin tavoin, voisi saada nolla pistettä vain sillä perusteella, että sen 
edustamat valinnat eivät suurimmassa osassa perinteisen mallin mukaisesti 
rakennettuja alueita ole toimineet. Käytännössä ongelma on kuitenkin olematon, sillä 
mallin ei tarvitse olla täysin aukoton ja sen soveltuvuutta voidaan kussakin 







5. Aineisto ja menetelmät 
 
5.1 Kaikki Itä-Helsingin metroasemaseudut kattavat paikkatietoanalyysit  
 
Paikkatietoanalyyseissa rajaan metroasemaseudut kevyen liikenteen 
verkostobuffereilla, jotka edustavat Calthorpen määritelmän (ks. sivu 9) mukaista 
600 metrin kävelyetäisyyttä asemalta. Kevyen liikenteen tieverkon 
verkostoanalyysiin perustuva verkostobufferiaineisto on HSY:n avoin aineisto. 
Viittaan analyyseissa asemaseudulla tähän 600 metrin kävelyetäisyyden 
muodostamaan alueeseen. Toisena tärkeänä lähteenä paikkatietoanalyyseissa on 
Helsingin kaupungin kiinteistöviraston ylläpitämä polygoniaineisto Helsingin 
rakennuksista, josta hyödynsin tyyppi-, käyttötarkoitus-, valmistumispäivämäärä- ja 
kerrosalatietoja, sekä laskettuja pinta-alatietoja. Tausta-aineistoina kartoissa käytin 
seuraavia avoimia aineistoja: Helsigin liikenneväylät, Helsingin seudun asemapisteet 
ja -polygonit, Seutukartta ja Vantaan rakennukset.  
 
Tarkastelen neljän kaikki Itä-Helsingin metroasema-alueet kattavan 
paikkatietoanalyysin avulla Jacobsin neljää päätekijää monimuotoiselle 
kaupunkiympäristölle: jalankulkuympäristön sujuvuutta, maankäytön 
sekoittuneisuutta, rakennuskannan iän vaihtelevuutta, ja maankäytön tiiviyttä (ks. 
sivu 17). 
 
Jalankulkuympäristön sujuvuuteen paneudun tarkastelemalla asemaseutujen kevyen 
liikenteen verkostobuffereita. Vertaan, kuinka suuren osuuden kunkin asemaseudun 
600 metrin jalankulkuvyöhyke kattaa teoreettisesta maksimista eli 600 metrin 
linnuntie-etäisyyden ympyräbufferista. Kävelyetäisyysbufferin vertaaminen 
ympyräbufferiin ei ole absoluuttisen tarkkaa – maksimiosuus täydellisellä 
kävelytieverkolla ei ole tasan sata prosenttia. Itä-Helsingin asemaseuduilla ei 





Maankäytön sekoittuneisuuden tarkastelua varten tein kaksi paikkatietoanalyysia 
rakennusten eri käyttötarkoitusten osuuksista 600 metrin kävelyetäisyydellä kullakin 
asemaseudulla. Kunkin asemaseudun käyttötarkoitusosuudet on kuvattu kartoilla 
omalla ympyrädiagrammilla. Tarkastelen samalla karkeasti eri käyttötarkoitusten 
spatiaalista jakautumista asemaseutujen sisällä.  
 
Analyysi on tehty sekä rakennusten kerrosalan perusteella, että rakennusten 
maapinta-alan perusteella. Diagrammissa on siis kuhunkin käyttöön tarkoitetun 
rakennetun kerrosalan tai maapinta-alan osuus koko asemaseudun kerrosalasta tai 
maapinta-alasta. Kerrosalaperustainen analyysi on tehty mahdollisimman tarkan 
kokonaiskuvan saamiseksi eri käyttötarkoitusten todellisista osuuksista. Maapinta-
alaan perustuva analyysi puolestaan mahdollistaa konkreettisen maankäytön 
tarkastelun ja etenkin vertailun Calthorpen kriteereihin TODien sopivasta 
maankäytön sekoittuneisuudesta. Eri analyysitapojen väliset erot tuloksissa eivät 
osoittautuneet kovin vaihteleviksi, tuloksien eroavaisuuksia on kuvailtu Tulokset-
luvussa. 
 
Rakennusten käyttötarkoituksen luokittelu on tehty Tilastokeskuksen 
rakennusluokitus 1994:n pohjalta. Aineistossa rakennusten käyttötarkoitus on 
luokiteltu tarkimman kolminumerotason mukaisesti. Niiden pohjalta käyttötarkoitus 
voidaan jakaa 13 pääluokkaan, mutta koin tarpeelliseksi vielä karsia luokkia 
tarkastelun selkeyttämiseksi.  
 
Yhdistin luokat liikenteen rakennukset, teollisuusrakennukset, varastorakennukset, 
palo- ja pelastustoimen rakennukset (tarkastelualueilla väestönsuojia) ja muut 
rakennukset (tarkastelualueilla saunarakennuksia ja talousrakennuksia) yhdeksi muut 
rakennukset - luokaksi. Ne edustavat kaikki pääasiassa paljon tilaa vievää 
maankäyttöä, johon liittyy vain vähän ihmistoimintaa. Ne eivät siten edesauta 
sekoittuneen maankäytön elävöittävää vaikutusta (Jacobs 2011/1961: 263). Ainoa 
tulkinnan kannalta ongelmallinen luokka on liikenteen rakennukset, joka sisältää 
pääasiassa pysäköintirakennuksia ja muuta tehotonta maankäyttöä, mutta johon 




Jätin muut luokat ennalleen, jolloin luokkia jäi yhteensä seitsemän: 
asuinrakennukset, liikerakennukset, toimistorakennukset, hoitoalan rakennukset, 
kokoontumisrakennukset, opetusrakennukset ja edellä avattu muut rakennukset. 
Kokoontumisrakennuksilla tarkoitetaan muun muassa teatteri-, konsertti-, kirjasto-, 
museo-, kerho- ja urheilurakennuksia, sekä uskonnollisten yhteisöjen rakennuksia. 
Pääluokitukseen kuuluvia vapaa-ajan asuinrakennuksia tai maatalousrakennuksia ei 
tarkastelualueilla ollut. Osa luokista on tarkastelualueilla edustettuna varsin heikosti, 
mutta niiden yhdistämättä jättäminen mahdollistaa tarkemman analyysin eikä 
juurikaan haittaa luettavuutta. 
 
Aineistossa oli valmiina tyypittely asuinrakennuksiin, muuhun käyttötarkoitukseen, 
talousrakennuksiin, teollisuusrakennuksiin, yleisiin tai liikerakennuksiin ja 
maanalaisiin tiloihin. Tyypittelyn luokkajako jää maankäytön sekoittuneisuuden 
tarkastelun kannalta kuitenkin hieman suppeaksi ja lähemmällä tarkastelulla se 
sisältää myös enemmän virheitä. Hyödynsin tyypittelyä kuitenkin paikkaamaan 
käytetyn käyttötarkoitusluokittelun puutteita, kun joissakin rakennuksissa tyyppitieto 
löytyi, mutta käyttötarkoitusta ei. Tällöinkin joitakin rakennuksia jäi aineiston 
pohjalta täysin ilman käyttötarkoitustietoa.  
 
Yksi selkeä heikkous aineistossa on se, että yhdellä rakennuksella on aina vain yksi 
käyttötarkoitus, joka on määritetty sen mukaan, mihin suurinta osaa rakennuksen 
kerrosalasta käytetään. Näin usein ihanteellisimpana pidetty rakennuksen sisällä 
sekoittunut käyttö jää mallintamatta. Erityisesti tämä karsii asuinrakennusten 
pohjakerrosten palveluita, jotka näyttäytyvät aineistossa asumisena. Yleisesti virhe 
lopputulokseen ei välttämättä ole kovin suuri, mutta yksittäisissä tapauksissa se voi 
näkyä selvästi: Myllypurossa uuden kaupallisen keskuksen päällä on asuntoja ja 
aineistossa rakennus luokitellaan asuinrakennukseksi.  
 
Rakennuskannan iän vaihtelua tarkastelen vastaavilla 600 metrin kävelyetäisyyden 
asemaseutukohtaisilla ympyrädiagrammeilla. Rakennukset on luokiteltu 
valmistumisvuosikymmenen mukaan. Luokkia tuli tässäkin tapauksessa seitsemän, 
vuosikymmenittäin 1950-luvulta 1990- luvulle ja sitä vanhemmat ja uudemmat omina 
luokkinaan. Vanhimman luokan rajaus oli melko selkeää: 1950-luvulla rakennettiin 
tarkastelualueille paikoin melko paljon, kun taas 1940- luvulla rakentaminen oli 
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vähäistä ja ennen vuotta 1950 rakennetut talot sijoittuvatkin ajallisesti sekalaisille 
vuosikymmenille. Uusimpien rakennusten kohdalla 2010- luvun rakennukset olisi 
voinut jakaa vielä omaksi luokakseen, mutta luokan rakennusmäärät olisivat jääneet 
paikoin hyvin pieniksi. Aineistossa on joitakin rakennuksia, joilla ei ole 
valmistumisvuositietoa. 
 
Metroasemaseutujen rakennusten valmistumisvuosia vuosikymmenittäin 
tarkastelemalla voi paitsi tulkita alueiden rakennuskannan iän vaihtelua laatutekijänä, 
myös päätellä alueen muodostumista eri ajanjaksoina. 
 
Maankäytön tiiviyttä tarkastelen kandidaatintutkielmaani (Nurmi 2014) varten 
tekemäni paikkatietoanalyysin pohjalta, jossa olen laskenut metroasemaseutujen 
aluetehokkuudet sadan metrin vyöhykkeittäin aseman keskipisteestä.  
 
Kolmessa ensimmäisessä analyysissa 600 metrin kävelyetäisyyden verkostobufferit 
ovat tärkeässä roolissa. Aineistossa on selvästi havaittavissa puutteita, joita olen 
havainnut itsekin tehdessäni verkostoanalyysia samoilla alueilla. Analyysi pohjautuu 
vain tieaineiston mukaisiin kävelyreitteihin ja siten muun muassa parkkipaikat, 
puistot, julkisten rakennusten edustat, kauppakeskukset ja monet muut epäselvät 
kävely-ympäristöt jäävät mallintamatta. Ongelma on verkostoanalyysille tyypillinen 
(Andersen & Landex 2009). 
 
Selkein yksittäinen esimerkki verkostobufferin virheellisesti rajautumisesta on 
havaittavissa Itäkeskuksessa metroaseman viereisen kauppakeskuksen kohdalla, joka 
jää suurilta osin kävelyalueen saavuttamattomiin. Analyysin kannalta osittainenkin 
vaikutusalueelle osuminen kuitenkin riittää ja näin koko kauppakeskus on 
analyysissa Itäkeskuksen asemaseudussa mukana. Esimerkiksi useita lähiömäisiä 
kaukana kadusta sijaitsevia kerrostaloja jää kuitenkin virheellisesti kävelyalueiden 
ulkopuolelle, koska niiden tontin halki kulkevia pihateitä ei ole huomio itu. 
 
Virheet vääristävät jalankulkuympäristön sujuvuuden arviointia jonkin verran. 
Maankäytön sekoittuneisuuden ja rakennuskannan iän vaihtelua analysoidessa 
virheellisesti pois jäävät rakennukset vääristävät tietysti tulosta, mutta suhteellisia 
määriä tarkastellessa virhe ei ole kovin olennainen ja pois jäävät rakennukset 
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jakautuvat todennäköisesti jossain määrin eri luokkiin, jolloin vaikutus tuloksiin jää 
pieneksi. 
 
5.2 Herttoniemen ja Vuosaaren metroasemaseutujen tarkempi analyysi 
 
Valitsin lähempään tarkasteluun Herttoniemen ja Vuosaaren asema-alueet, koska ne 
ovat Itä-Helsingin metroasemaseuduista merkittävimpiä ja siten todennäköisimpiä 
TOD-kriteerien täyttäjiä. Jätin Itäkeskuksen tarkastelusta pois, koska seudullisesti 
merkittävä kauppakeskus ja yleisesti rooli yhtenä Helsingin suurista keskuksista 
erottavat alueen selvästi muista, eikä se siten toimi yhtä hyvänä vertailukohtana 
muille asemaseuduille. Lisäksi Panu Söderström (2012) on jo analysoinut 
Itäkeskusta, joten siitä saa hyvän vertailukohdan. 
 
Analysoin asemaseutuja ensin kolmen paikkatietoanalyysin pohjalta tuotetun kartan 
kautta. Ensimmäisessä kartassa alueen rakennukset kuvataan kerrosmäärän mukaan 
ja tarkastelen siitä alueen rakennustehokkuuden jakautumista. Toisessa kartassa on 
kuvattu alueen rakennusten ikärakenne samaan tapaan kuin koko Itä-Helsingin 
metroasemaseutujen analyysissa, mutta rakennuskohtaisesti. Kolmannessa kartassa 
näkyy puolestaan rakennusten käyttötarkoitus rakennuskohtaisesti niin ikään koko 
Itä-Helsingin analyysia vastaavasti. Yhtenä tarkastelukohteena on myös 
kävelyetäisyysbufferi ja katuverkosto, jotka näkyvät kaikissa kartoissa.  
 
Lopuksi analysoin asemaseutujen laatua yleisesti. Laatutarkastelun tärkeimpänä 
pohjana käytän Panu Söderströmin kaupunkiympäristön laadun kriteeristöä. 
Harkitsin Söderströmin pisteyttämistavan käyttöä omassa analyysissani, mutta 
kriteerien käsittely -luvussa eriteltyjen ongelmien ja tarkastelukohteiden laajuuden ja 
määrän mukaan kasvavan työmäärän takia päädyin arvioimaan alueita yleisemmällä 
tasolla visuaalisen analyysin kautta. Se mahdollistaa myös ennen kaikkea 
vapaamman keskittymisen kullakin alueella selkeimmin esiin nouseviin piirteisiin.  
 
Söderströmin kriteeristö on alun perin tarkoitettu yksittäisten katujen ja aukioiden 
arviointiin, ja vaikka suurin osa kriteereistä istuu erittäin hyvin myös laajempien 
kokonaisuuksien arviointiin, on joidenkin sovittaminen haasteellisempaa. 
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Esimerkiksi reittien yhteydessä solmukohtiin on korostuneesti kysymys yksittäisten 
kohteiden arvioinnista. Toisaalta myös esteettömyydestä ja pyöräilystä on vaikeaa 
muodostaa kokonaiskuvaa tekemättä arvioita erikseen jokaiselle kadulle ja aukiolle. 
Pyrin keskittymään kriteereihin, joiden arviointi on menetelmän kannalta mielekästä.  
 
Käytän yhtenä visuaalisen havainnoinnin aineistona Google Earthin kolmiulotteisesti 
mallinnettuja satelliittikuvia. Käytetty kuvakulma vastaa hieman matalalta otettua 
helikopterikuvaa. Kuvasta pystyy tarkastelemaan yksityiskohtia ja katutilan luonnetta 
huomattavasti suoraan ylhäältä otettua ilma- tai satelliittikuvaa paremmin. Samalla 
kuvissa hahmottuu myös alueen kokonaisuus toisin kuin kadulla otetuissa 
valokuvissa. Jalankulkuympäristön laadun tarkkailussa nimenomaan ihmisen 
mittakaava on kuitenkin keskiössä ja siihen liittyvien johtopäätösten tekemisessä 
yläilmoista havainnoinnin lisäksi on hyvä jalkautua myös paikan päälle.  
 
Vuosaaren asemaseutuun tutustuin paikan päällä noin 300 metrin säteellä asemasta, 
Herttoniemen asemaseudun suppeamman katuverkon kävin pienempiä reittejä 
lukuun ottamatta läpi kokonaan. Kuvitukseksi otin valokuvia havainnollistavina 







6.1 Jalankulkuvyöhykkeet Itä-Helsingin metroasemaseuduilla 
 
Kartalla (kuva 3) näkyy 600 metrin kävelyetäisyyden bufferi kaikilta Itä-Helsingin 
metroasemilta ja sen osuus 600 metrin ympyräbufferista. Kävelyalue vastaa I tä-
Helsingin metroasemilla 39–63 prosenttia linnuntie-etäisyydestä. Vertailun vuoksi 
keskustan maanalaisilla metroasemilla kaupunkimaisessa katuverkostossa vastaavat 
luvut ovat Kampissa 87 prosenttia ja Rautatientorilla 97 prosenttia.  
 
 
Kuva 3. Jalankulkuvyöhykkeet. 
 
Laajin kävelysaavutettavuus on metrolinjojen loppupäissä ja etenkin eteläisessä 
Vuosaaren haarassa. Vuosaaren, Puotilan ja Rastilan asemaseudut pääsevät kaikki 60 
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prosenttiin. Rastilassa meri vielä verottaa kävelyaluetta hieman. Mielenkiintoisesti 
haara asemineen on selvästi metron uusin osa: se on avattu selvästi muuta metroa 
myöhemmin 1990- luvun lopulla. 
 
60 prosenttiin yltää myös Mellunmäen asemaseutu, joka toimii pohjoisen linjan 
pääteasemana. Metrorata loppuu asemaan, mikä poistaa metron estevaikutuksen 
aseman takapuolelta. Alue kuitenkin rajautuu rakentamattomaan mäkeen, joten 
potentiaalia ei pystytä täysin hyödyntämään. Mellunmäen asema on Vuosaaren 
haaran asemien jälkeen uusin asema. 
 
Kontulan ja Itäkeskuksen asemien kävelyvyöhykkeet sijoittuvat vertailun 
keskivaiheille 56:n ja 54:n prosentin osuuksilla. Itäkeskuksen kohdalla 
kauppakeskuksen estevaikutus näkyy virheellisesti tuloksessa selvästi. Vaikka 
kauppakeskus ajateltaisiin suljettuna tilana, jonka kävelyreittejä ei analyysissa voi 
huomioida läpikulkureitteinä, vaikuttaa jo pelkästään kauppakeskuksen itsensä 
puoliksi ulos rajautuminen tulokseen.  
 
Selvästi pienimmät kävelysaavutettavuusalueet on Kulosaaren, Herttoniemen, 
Siilitien ja Myllypuron metroasemilla. Kulosaaressa meri on selvästi suurin 
vaikuttaja kävelyalueen kokoon, Herttoniemessäkin merellä on pieni vaikutus. Eniten 
Herttoniemen, Siilitien ja Myllypuron tulokseen vaikuttaa kuitenkin suurten 
autoväylien estevaikutus, minkä näkee selvästi bufferien muodosta. Herttoniemessä 
ja etenkin Siilitiellä Itäväylän estevaikutus tuntuu vahvana, Siilitiellä myös Itäväylän 
ja Viikintien valtava eritasoristeysalue toimii isona esteenä. Myllypurossa esteenä on 
Kehä 1 ja sen kaksi suurehkoa risteysaluetta.  
 
Itäväylä ja muut suuret autotiet näkyvät toki estevaikutuksellaan enemmän tai 
vähemmän lähes kaikilla Itä-Helsingin metroasemaseuduilla. Toinen suuri estemuuri 
on metrorata itse. Metroasema ja metrorata on monilla asemaseuduilla pyritty 
laskemaan tai nostamaan pois kävelytasolta ja joillain asemaseuduilla myös kaivettu 
kokonaan maanpinnan alle osamatkalta tai pidemmältäkin osuudelta. Puotilan 
asemaseudulla metro on kokonaan maan alla, mikä vaikuttaa 




Tärkeä tekijä kävelysaavutettavuuden ja laajemmin myös kävely-ympäristön laadun 
ja asemaseudun elinvoimaisuuden kannalta on katuverkon rakenne. Itä-Helsingin 
metroasemaseutujen katuverkko on lähes poikkeuksetta todella lähiömäinen, katuja 
on harvakseltaan eivätkä muodostuvat reitit ole välttämättä kovin 
tarkoituksenmukaisia. Katuverkon osalta suurin osa asemaseuduista asettuukin 
vahvasti TADin (ks. sivu 14) puolelle, ruutukaavasta ei juuri ole tietoa.  Muutamia 
poikkeuksiakin on: Herttoniemen asemaseudun eteläosan alue Herttoniemen ranta, 
Vuosaaren asema-alue etenkin aseman eteläpuolella ja jossain määrin myös 
Mellunkylän asemaseutu. Alueita yhdistää se, että ne ovat kaikki Itä-Helsingin 
metroasemaseutujen harvoja uudempia aluekokonaisuuksia.  
 
Katuverkon rakenne onkin kenties tärkein tekijä uusimpien asemaseutujen 
kävelysaavutettavuusalueiden laajuudessa. Selkeiten vaikutus näkyy negatiivisena 
verkostobufferien muodossa ja laajuudessa. Esimerkiksi Kontulan 
kävelyvyöhykkeestä on selvästi nähtävissä, että vaikka metrorata ja tiestö eivät luo 
alueella valtaisaa estevaikutusta, jäävät kävelylinjat lähiömäisessä katuverkossa 
hyvin yksipuolisiksi muodostaen tähtimäisen bufferin. Osaltaan toki myös 
pihakatujen puuttuminen analyysista antaa todellisuutta heikomman kuvan 
kävelymahdollisuuksista. 
 
6.2 Maankäytön sekoittuneisuus Itä-Helsingin metroasemaseuduilla 
 
Itä-Helsingin metroasemaseutujen rakennusten kerrosalapohjaisia 
käyttötarkoitusgraafeja (kuva 4) tarkastellessa huomataan heti, että ylivoimaisesti 
suurimman osan kerrosalasta vie odotetusti asuminen. Itäkeskusta ja Siilitietä lukuun 
ottamatta kaikilla asemaseuduilla asuminen kattaa yli puolet rakentamisesta ja 
niilläkin se on yleisin käyttötarkoitus. Kulosaaressa, Myllypurossa, Kontulassa, 
Mellunmäessä ja Rastilassa muuta kuin asumista on alle neljänneksen kerrosalasta ja 





Kuva 4. Maankäytön sekoittuneisuus kerrosalan perusteella.  
 
Muut rakennukset - luokkaan on yhdistetty käyttötarkoitukset, joita ei voida pitää 
positiivisena sekoittuneena maankäyttönä. Siilitiellä luokka hallitsee maankäyttöä 
lähes tasatilanteessa asumisen kanssa. Muilla asemaseuduilla Kulosaarta, Puotilaa ja 
Itäkeskusta lukuun ottamatta muulla rakentamisella on varsin suuri osuus asumiselta 
yli jäävästä maankäytöstä. 
 
Positiivisen sekoittuneen maankäytön tarkastelun kannalta olennaiseksi jää siis 
tarkastella asumisen ja muiden käyttötarkoitusten (muut rakennukset pois sulkien) 
välistä suhdetta. Muita käyttötarkoituksia voidaan pitää sekoittuneen maankäytön 
kannalta keskenään kutakuinkin yhtä tärkeinä.  
 
Liikerakennukset on muista luokista yleisimmin edustettu, tosin kullakin 
asemaseudulla on selvästi yksilöllinen jakaumansa. Itäkeskuksessa liikerakennusten 
suuri osuus selittyy tietysti suurella kauppakeskuksella. Puotilassa liikerakennusten 
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suuri osuus johtuu puolestaan siitä, että kävelyaluebufferi ylettyy Itäkeskuksen 
kauppakeskuksen itäiseen osaan asti. Koska Puotilan alueella kerrosalaa on 
kokonaisuudessaan vähemmän kuin Itäkeskuksessa, on liikerakennusten osuus miltei 
yhtä suuri.   
 
Kuvassa 5 nähdään vastaava kartta kerrosalan sijaan käytetyn maapinta-alan mukaan. 
Erot analyysin tuloksissa ovat kaikilla asemaseuduilla samanlaiset, asumisen osuus 
pienenee selvästi. Muiden käyttötarkoitusten osuudet kasvavat muuten tasaisesti, 
mutta toimistojen osuus pysyy samana tai pienenee hieman. Ero johtuu asuin- ja 
toimistorakennusten keskimäärin korkeammasta kerrosmäärästä muihin 
rakennustyyppeihin nähden. Ainoa suurempi erikoisuus karttojen välillä on 
Herttoniemessä pienenevä muun rakentamisen osuus, joka johtuu todennäköisesti 
Aineisto ja menetelmät - luvussa mainitusta toimistomaisesta metrovalvomosta.  
 
 




Calthorpen määritelmän mukaisesti asumisen osuuden pitäisi olla vähintään 20 
prosenttia tai enintään 60 prosenttia rakennetusta maapinta-alasta (ks. sivu 12). 
Itäkeskus on maankäytöltään selvästi sekoittunut ja kaupallinen ydin keskittyy 
aseman yhteyteen. Alue on jopa melko lähellä määritelmän 20 prosentin minimiä 
asumiselle. Käyttötarkoitusten jakaumassa on selvästi havaittavissa Itäkeskuksen 
rooli merkittävänä seudullisena kaupan keskittymänä, paikallisen asumisen on 
tarkoitus kattaa vain murto-osa palveluiden käyttäjistä. 
 
Herttoniemen, Puotilan, Vuosaaren, Myllypuron ja Kontulan asemaseudut mahtuvat 
niin ikään määritelmän raameihin, Herttoniemessä asumista on vajaa puolet 
rakennetusta pinta-alasta, muissa reilu puolet. Koska palvelualueiden tulisi keskittyä 
aseman yhteyteen, ei Puotilan aseman voida aiemmin kuvatun kaupallisten alueiden 
sijoittumisen perusteella katsoa täyttävän TODin sekoittuneen maankäytön 
periaatteita. Myllypurossa suuri kookontumisrakennusten luokan osuus koostuu 
kahdesta suuresta urheilurakennuksesta. Liikerakennusten olematon osuus johtuu 
Aineisto ja menetelmät - luvussa mainitusta asuinrakennukseksi luokitellusta 
kaupallisesta keskittymästä metron vieressä – todellisuudessa Myllypuron 
maankäyttö on siis graafin kertomaa vielä sekoittuneempaa. Herttoniemessä, 
Vuosaaressa ja Kontulassa maankäyttö on sekoittunutta ja palvelut keskittyvät 
metroaseman läheisyyteen. 
 
Lopun neljän asemaseudun kohdalla ei analyysin perusteella voida kunnolla puhua 
sekoittuneesta maankäytöstä. Siilitien asemaseudulla muut rakennukset - luokka 
hallitsee myös maapinta-alassa. Kulosaaren, Mellunmäen ja Rastilan asemaseuduilla 
asuminen jyrää selvästi muut käyttötarkoitukset. Kokonaisuudessaan on kuitenkin 
hyvä muistaa, että koska asuinrakennusten alakerrassa olevat muut toiminnot eivät 
erotu analyysissa, on maankäyttö yleisesti kaikilla asemaseuduilla kuitenkin 
mahdollisesti hieman analyysin antamaa kuvaa sekoittuneempaa.  
 
Verratessa alueita Calthorpen osuusmääritelmään on kuitenkin hyvä huomata, et tä 
Itä-Helsingin metroasemaseudut eivät rajaudu maankäytöltään käytettyyn 600 metrin 
kävelyetäisyyteen vaan maankäyttö jatkuu usein hyvinkin tasaisena myös siitä 
eteenpäin. Etenkin juuri parhaiten TOD-periaatteita noudattavilla alueilla, joilla 
palvelut ja muut työpaikat ovat keskittyneet aseman yhteyteen, käytetyn bufferin 
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laajuus analyysissa vaikuttaa suoraan eri käyttötarkoitusten osuuksiin. Laajempaa 
bufferia, esimerkiksi 1000 metrin kävelyetäisyyttä, käytettäessä asumisen osuus olisi 
näillä alueilla todennäköisesti vielä huomattavasti suurempi, koska reuna-alueilla on 
lähinnä asuinrakennuksia. Vastaavasti pienempää, esimerkiksi 400 metrin 
kävelyetäisyyttä, käytettäessä asumisen osuus pienenisi ja maankäyttö vaikuttaisi 
sekoittuneemmalta. Määritelmän mukaista 600 metrin kävelyetäisyyttä käytettäessä 
saadaan kuitenkin ihan hyvä kuva siitä, miten sekoittuneisuus toteutuu juuri TODin 
määritelmän mukaisesti ja erityyppiset asemaseudut erottuvat analyysissa hyvin. 
Yleisesti ottaen tarkkoihin osuuksiin ei kuitenkaan kannata liikaa takertua.  
 
6.3 Rakennuskannan iän vaihtelevuus Itä-Helsingin metroasemaseuduilla 
 
Itä-Helsingin metroasemaseutujen rakennuskannat vaihtelevat toisiinsa nähden 
varsin paljon iältään (kuva 6). Yhdistävänä tekijänä kaikki on suurimmilta osin 
rakennettu vuoden 1949 jälkeen – hyvin vanhojen rakennusten osuus on siis varsin 
pieni. 
 
Rakennuskannaltaan vanhimpana alueena erottuu Siilitie, jonka rakennuksista yli 
puolet on rakennettu ennen vuotta 1960. Loppu rakentaminen jakautuu 1970- lukua 
lukuun ottamatta melko tasaisesti eri vuosikymmenille. Toisena vanhana alueena 
erottuu Kulosaari, josta yli puolet on rakennettu 1960- luvulla. Uudempia rakennuksia 
on vain noin kuudesosa. 
 
Vastaavasti pitkälti metron laajennuksen yhteydessä 1990- luvun lopulla rakennetut 
Rastila ja Vuosaari erottuvat uusimpina alueina. Molemmissa noin puolet 
rakennuskannasta on 1990- luvulta ja neljännes 2000-luvulta. 
 
Puotila ja Myllypuro ovat rakennuskannan iän puolesta hyvin samanlaisia alueita: 
molemmissa suurimman luokan muodostaa 1960- luvun rakennukset ja molempia on 






Kuva 6. Rakennuskannan iän vaihtelevuus.  
 
Herttoniemessä 1950-luvun rakentaminen kattaa neljänneksen rakennuskannasta, 
mutta reilu puolet rakennuksista on rakennettu vuoden 1989 jälkeen pääasiassa 
aseman eteläpuoleisen sataman paikalle tulleen asuinalueen muodossa. 
Mellunmäessä lähes kolme neljännestä rakentamisesta on vuotta 1979 uudempaa – 
alue on suurilta osin rakennettu metron saapumisen yhteydessä ja sen jälkeen. 
 
Itäkeskuksen asemaseudulla ei ole poikkeuksellisesti ainuttakaan vuotta 1960 
vanhempaa rakennusta. Muut luokat jakautuvat hyvin tasaisesti. 1960- luvulta 
eteenpäin rakentamistahti on hieman hiipunut vuosikymmen toisensa jälkeen. 
 
Rastilan ja Vuosaaren uusia asemaseutuja ja Kulosaaren 1960- lukulaisen 
rakentamisen dominoimaa asemaseutua lukuun ottamatta Itä-Helsingin 
metroasemaseudut tarjoavat hyvin vaihtelevan ikäistä rakentamista. Analyysin 
pohjalta on tosin mahdotonta sanoa, miten vaihtelevaa rakennuskannan ikä on 
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asemaseuduilla eri tyyppisten rakennusten suhteen. Jos esimerkiksi kaikki 
asuinkerrostalot on rakennettu tiettynä aikana ja kaikki liiketilat toisena, eivät eri 
ikäisen rakennuskannan tarjoamat hyödyt materialisoidu. 
 
6.4 Maankäytön tiiviys Itä-Helsingin metroasemaseuduilla 
 
Kartalta (kuva 7) erottuvat selvästi tehokkuudeltaan erityyliset asemaseudut. 
Vuosaari ja Itäkeskus ovat selvästi tiheimmin rakennetut asemaseudut, Herttoniemi 




Kuva 7. Kartta aluetehokkuuksista 100 metrin vyöhykkeittäin Itä-Helsingin 




Etäisyys vaikuttaa aluetehokkuuteen eri tavoilla eri alueilla. Useimmilla 
asemaseuduilla tehokkain rakentaminen ei keskity aivan aseman välittömään 
läheisyyteen, vaan alkaa vasta 200 metrin jälkeen. Liikenteelliset ratkaisut selittävät 
lähimmäisten alueiden vähäisiä rakennusmääriä. Asemat sijaitsevat usein 
vilkasliikenteisten teiden varsilla, joiden reunoilla on laajat suojavihervyöhykkeet. 
Usein asemaa ympäröivät myös parkkipaikat, bussiterminaalit ja pienemmät tiet. 
 
Taulukosta 2 nähdään aluetehokkuuksien keskiarvojen tukevan karttaesitystä: 
tehokkain rakentaminen sijoittuu yleensä 200–300 metrin etäisyydelle asemasta. 
Ensimmäisen 100 metrin vyöhykkeen keskiarvo on toiseksi korkein, mutta vaihtelu 
eri asemien välillä on tällä etäisyydellä kaikkein suurinta. Monin paikoin 
ensimmäisellä 100 metrin vyöhykkeellä ainoa merkittävä rakennus on jokin aseman 
yhteyteen rakennettu keskus. Esimerkiksi Myllypuron tiheän asema-alueen selittää 
suuri urheilukeskus. 100–200 metrin etäisyyden matala tehokkuuskeskiarvo 
kertookin asemien lähiympäristöjen tehottomuudesta vakaammin. 
 
Taulukko 2. Itä-Helsingin metroasemaseutujen aluetehokkuuksien keskiarvot 100 metrin 
vyöhykkeittäin (Nurmi 2014). 
Vyöhyke (etäisyys asemasta) Aluetehokkuuksien keskiarvo 
    0 - 100 m 0,417 
100 - 200 m 0,346 
200 - 300 m 0,451 
300 - 400 m 0,370 
400 - 500 m 0,322 
 
Poikkeuksia asemien välittömän lähiympäristön tehottomuuteen kuitenkin on. 
Etenkin Vuosaaressa ja Mellunmäessä asema-alue on rakennettu tehokkaasti ja 
rakennustehokkuus laskee etäisyyden kasvaessa. Vastaavasti esimerkiksi Siilitien ja 




6.5 Vuosaaren asemaseudun analyysi 
 
Vuosaaren metroasema (kuva 8) on eteläisen haaran pääteasema. Asemalla oli 
vuonna 2015 päivässä 26 200 kävijää, mikä on Itä-Helsingin asemista kolmanneksi 
eniten Itäkeskuksen ja Herttoniemen jälkeen (Metroasemien käyttäjämäärät 2016).  
 
 
Kuva 8. Vuosaaren maankäyttö. 
 
Asema sijaitsee noin 1,25 kilometrin etäisyydellä Rastilan asemasta Vuotien varrella. 
Tie kevenee asema-alueella keskustasta päin metroasemalle tultaessa – alueen 
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länsireunalla keskustan suuntaan olevat liittymät ovat vielä eritasoliittymiä, mutta 
metroaseman kohdalla liittymät ovat tavallisia risteyksiä. Rakentaminen aseman 
molemmin puolin on tuotu tiukasti kiinni asemaseudun ja tien liikennealueeseen. 
Metroradan ja tien aseman eri puolia jakava vaikutus jää kohtuullisen pieneksi. 
Vaikka Vuosaari on pääteasema, raide jatkuu vielä aseman jälkeen ja toimii 
käytännössä samanlaisena esteenä kuin jos linja vielä jatkuisi edemmäs. 
 
Asema kytkeytyy itäpäästään joukkoliikennesiltaan ja kauppakeskukseen, jotka 
ylittävät Vuotien ja metroradan. Aseman yhteydessä oleva bussiterminaali on saatu 
toteutettua hyvin vähän tilaa vievästi kevyelle liikenteelle muutenkin vält tämättömän 
sillan ja kahden Vuotien bussipysäkin avulla. Pitkänmallinen kauppakeskus 
puolestaan kytkee aseman eri puolet toisiinsa ja tarjoaa liiketilaa aivan metron 
vierestä usein tyhjällä liikennealueella.  
 
Vuosaaren asemaseudun kävelysaavutettavuuden bufferi on Itä-Helsingin 
metroasemista kattavin, ja kävelyreitistön kattavuus on havaittavissa myös kartalla. 
Suurimmat esteet alueella ovat aseman eteläpuolen itäisen osan keskeneräinen alue ja 
pohjoisessa kalliota reunustavat asuinkerrostalot.  
 
Tehokkuus on tasaisen korkeaa koko alueella, eikä se juuri nouse metroasemaa 
lähestyttäessä. Poikkeuksena toimii ostoskeskuksen eteläpuolella oleva 26-
kerroksinen asuinkerrostalo.  
 
Asemaseudun rakennusten ikärakenne nähdään kuvassa 9. Aseman pohjoispuoli on 
Keski-Vuosaaren vanhaa asuinaluetta, jota on täydennysrakennettu metron 
läheisyydessä voimakkaasti. Lähimpänä metroasemaa ja kauppakeskusta on matalia 
julkisia rakennuksia. Asemaseudulla pohjoispuolen rakentaminen on 
kokonaisuudessaan varsin tehokasta. Kauemmas pohjoiseen Keski-Vuosaaren aluetta 
jatkettaessa tehokkuus on huomattavasti vaatimattomampaa alueilla, joita ei 





Kuva 9. Vuosaaren rakennusten ikärakenne.  
 
Aseman eteläpuolella sijaitsevat uudemmat Kallahden ja Aurinkolahden asuinalueet. 
Aseman eteläpuolisesta kävelyalueesta suurin osa on 90- luvulla rakennettua 
Kallahtea. 2000- luvulla rakennettua Aurinkolahtea edustavat vaikutusalueella vain 
muutamat eteläpuolen itäisimmät rakennukset. Molemmat alueet on rakennettu 
erittäin tehokkaasti, tosin Aurinkolahdesta on vielä rakentamatta iso pala 
asemaseudun itäreunalla. Alueet jäävät suurimmaksi osaksi kävelyvyöhykkeen 
ulkopuolelle, mutta koko Kallahden asuinalue mahtuu noin 800 metrin säteelle 
asemasta ja Aurinkolahti puolestaan noin kilometrin säteelle. 
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Muutamia aseman pohjoispuolen julkisia rakennuksia ja pohjoisimpia 
asuinrakennuksia lukuun ottamatta koko asemaseutu on rakennettu 1990- ja 2000-
luvulla. Metro onkin voitu ottaa hyvin alueen suunnittelussa huomioon. Vaihtelevan 
ikäistä rakennuskantaa erilaisiin tarpeisiin alueelta ei kuitenkaan juuri löydy. Etenkin 
liiketilojen osalta valinnanvara on heikko: ne ovat pitkälti keskittyneet vuonna 1996 
valmistuneeseen kauppakeskukseen. Toki jonkin verran alueella on myös 
kivijalkapaikkoja asuintalojen pohjakerroksissa.  
 
Kuvassa 10 nähdään Vuosaaren metroasemaseudun rakennuskanta 
käyttötarkoituksen mukaan luokiteltuna. Maankäytön sekoittuneisuutta pelkkiä 
osuuksia tarkemmin havainnoidessa huomataan, että asemaseutu noudattaa TODin 
periaatteita käyttötarkoitusten kirjon ja sijoittumisen osalta varsin erinomaisesti. 
Liiketilat ovat keskittyneet aivan metroaseman viereen ja ytimen tuntumasta löytyy 
niin kokoontumisrakennuksia, opetusrakennuksia kuin toimistorakennuskin. Muut 






Kuva 10. Vuosaaren rakennusten käyttötarkoitukset.  
 
Asemaseutua ilmasta ja kaduilta tarkasteltaessa huomataan, että metroaseman 




Kuva 11. Vuosaari ilmasta (Google Earth).  
 
Pohjoispuolta hallitsevat keskeisillä paikoilla sijaitsevat julkiset rakennukset. 
Rakennukset on sijoiteltu pysäköintikenttineen vapaasti laajalle aukealle 
viheralueelle (kuva 12). Pohjoispuolen asuminen noudattaa pitkälti samaa linjaa. 
Länsireunan uudet asuinkorttelit noudattavat katujen rajausta, mutta suurimmilta osin 




Kuva 12. Metroaseman länsipäästä pohjoiseen kävellessä avautuva maisema on jopa 
maalaismainen. 
 
Eteläpuolella rakentaminen on järjestetty tiiviimmin. Varsinaisia selkeitä kortteleita 
ei muodostu kuin ehkä alueen lounaisosassa, mutta rakennukset tukeutuvat kuitenkin 
kauttaaltaan vahvasti alueen reitistöön. Kovin tiivistä katutilaa ei kuitenkaan harvoja 
poikkeuksia lukuun ottamatta pääse muodostumaan. Rakennukset on pääsääntöisesti 
haluttu irrottaa kaduista. 
 
Metron suuntaisesti kulkevaa Vuotietä lukuun ottamatta koko asema-alue on 
suunniteltu vahvasti jalankulkijalle, autoille ei ole annettu liikenteessä paljoa valtaa. 
Kadut ovat pääsääntöisesti pieniä ja helposti ylitettäviä ja nopeudet ja melu pysyvät 
hallinnassa. Auton valta suunnittelussa näkyy kuitenkin vahvasti pysäköinnissä, jolla 
on suuri vaikutus alueen ilmeeseen. Pysäköinti näkyy kaduilla: parkkikentät on usein 
sijoitettu kadun ja rakennusten väliin ja pysäköintihallit luovat monille kaduille 




Kuva 13. Iiluodontie on tärkeimpiä reittejä etelästä metroasemalle ja 
kauppakeskukselle, tässä se rajautuu toisella puolella pysäköintitalon ankeaan 
julkisivuun ja toisella puolella pysäköintikenttään.  
 
Jalankulkualueiden fyysinen laatu on pääsääntöisesti hyvä ja estetiikkaa on katu- ja 
puistoalueiden suunnittelussa selvästi mietitty. Epävirallinen kaupunkikulttuuri ei 
kuitenkaan alueella juuri näy eikä tunnu, sen suhteen alue näyttäytyy 
yksitoikkoisena. Viheralueita, puita ja istutuksia on alueella selvästi riittävästi. 
Metroaseman läntiselle sisäänkäynnille johtava reitti kulkee aseman eteläpuolella 
miellyttävän puistoympäristön läpi, jossa on myös taidetta ja monenlaisia 





Kuva 14. Puiston pohjoispään aukio taideteoksineen ja penkkeineen, metroasema 
siintää taustalla. 
 
Metroaseman kannalta alueen tärkeimmät aukiot kauppakeskuksen molemmissa 
päissä ovat varsin karuja. Molemmissa ainoat rajaavat rakennusten julkisivut ovat 
hyvin yksitoikkoista lasia ja levyä vailla kiintopisteitä tai toiminnallisuutta, tosin 
kauppakeskuksesta aukeaa molemmille aukioille kesäisin terassit (kuva 15). 
 
 
Kuva 15. Kauppakeskuksen eteläpään aukio rajautuu pääasiassa tylsiin julkisivuihin, 




Rakennuksissa on katutasolla palveluja varsin vähän – liikkeet ovat keskittyneet 
hyvin pitkälti kauppakeskukseen, jossa niihin ei pääsääntöisesti ole käyntiä kadulta. 
Rakennusten julkisivut ovat monotonisia, erityisesti katutasolla. Sosiaalinen valvonta 
toteutuu alueella kuitenkin varsin hyvin. Rakennukset ovat yleensä aina suhteellisen 
lähellä katuja, ja vaikka katutason kerroksessa harvoin on ikkunoita, on toisen ja 
kolmannen kerroksen ikkunoita yleensä aina kaduille päin.  
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6.6 Herttoniemen asemaseudun analyysi 
 
Herttoniemi (kuva 16) toimii Itä-Helsingin porttina kantakaupunkiin ja on tärkeä 
alueellinen keskus. Asemalla oli vuonna 2015 päivässä keskimäärin 31 600 kävijää, 
toiseksi eniten Itä-Helsingissä Itäkeskuksen jälkeen (Metroasemien käyttäjämäärät).  
 
 
Kuva 16. Herttoniemen maankäyttö. 
 
Asema sijaitsee Itäväylän varrella, Itäväylän ja kaakkoon Laajasaloon, Tammisaloon 
ja Roihuvuoreen vievän Linnanrakentajantien suuren eritasoliikenneympyrän 
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kohdalla. Herttoniemen metroasema on tärkeä liityntäliikenteen noodi: muun muassa 
Laajasalon joukkoliikenne Helsingin keskustaan pohjautuu bussein toteutettuun 
syöttöliikenteeseen Herttoniemen metroasemalle. Bussiterminaali viekin varsin 
suuren tilan aseman lähimmästä alueesta. Asema on maanpäällinen, mutta se on 
katettu laajalti ja sijaitsee bussiterminaalin alla. Kate ulottuu lounaispäässä myös 
aseman ulkopuoliselle metroradalle.  
 
Tehokkain rakentaminen keskittyy aseman eteläpuolelle Herttoniemenrannan 
alueelle, jossa se jää Itäväylän takia varsin kauas asemaseudun ytimestä. Asuinalue 
jatkuukin etelässä vielä pitkälle kävelybufferin päättymisen jälkeen. Alueen 
tehokkain maankäyttö on kuitenkin selvästi keskitetty metroaseman lähialueelle. 
Idässä alkaa Herttoniemen yritysalue, entinen Herttoniemen teollisuusalue. Se on 
asemaseudun osalta vielä vajaakäytössä pitkälti rakentamattomana. Aseman 
pohjoispuoli on harvaan rakennettua Länsi-Herttoniemen lähiöaluetta. Rakentaminen 
on aseman läheisyydessä länsipuolella kuitenkin varsin tehokasta.  
 
Herttoniemen kävelysaavutettavuusbufferi on kooltaan Itä-Helsingin suppeimpien 
joukossa. Se on muodoltaan selvästi pitkänmallinen pohjois-etelä -suunnassa eli 
rajoittunut etenkin lännessä ja idässä. Lännessä maankäyttöä rajoittaa meri ja sitä 
reunustava viheralue ja siirtolapuutarha. Itäisen osan saavutettavuutta rajoittaa 
Itäväylä, jonka ylitykseen ei metroaseman koillispäädyn puolelta ole mahdollisuutta.  
 
Katuverkko on aseman pohjoispuolella äärimmäisen pelkistetty, käytännössä yksi 
katu muutamine haaroineen. Osittain bufferia kaventaa myös yhteensopimattomuus 
lähiömäisen rakentamisen kanssa, pohjoispuolella muutamia rakennuksia jää bufferin 
ulkopuolelle, koska ne sijaitsevat niin kaukana varsinaisesta kadusta. Etelässä 
Herttoniemenrannan alueella katuverkko on kattava ja selvästi suunniteltu takaamaan 
hyvät yhteydet metroaseman suuntaan. Koska alueelle on asemalta käytännössä yksi 
reitti, kaventuu saavutettavuus eri osiin kuitenkin väistämättä. Idässä yritysalueen 
metroasemaa lähinnä olevan sivun keskeneräisyyden takia katuverkko on todella 
heikko ja aseman koillispäädyn Itäväylän ylityspaikan puute korostuu entisestään.   
 
Alueen rakennusten valmistumisvuodet nähdään kuvassa 17. Aseman 
pohjoispuolella sijaitseva Länsi-Herttoniemen alue on rakennettu pääsääntöisesti 
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1950-luvulla ja se on Helsingin vanhimpia lähiöitä. Aseman läheisyyteen on 
keskitetty alueen tyylille uskollista, mutta huomattavasti tiiviimpää uutta 
rakentamista. Aseman eteläpuolella Herttoniemenrannan alue on rakennettu 1990- ja 
2000-luvuilla lukuun ottamatta Itäväylää reunustavaa rakentamista, joka on 
vaihtelevan ikäistä ja vanhempaa. Idän yritysalueen rakennukset ovat iältään hyvin 
vaihtelevia. Kokonaisuudessaan rakennuskannan voidaan katsoa tarjoavan 
vaihtelevia mahdollisuuksia erilaisille toimijoille.  
 
 




Rakennuksen käyttötarkoitukset esittävältä kartalta (kuva 18) nähdään asemaseudulta 
selvästi löytyvän sekoittunutta maankäyttöä. Liikerakennukset ja toimistot ovat myös 
keskittyneet vahvasti metroaseman läheisyyteen, vaikka Itäväylän estevaikutuksen 
takia jäävätkin hieman etäälle.  
 
 
Kuva 18. Herttoniemen rakennusten käyttötarkoitukset 
 
Analyysistä jää näkemättä metroasemaa lähimpien asuinrakennusten pohjakerrosten 
useat liiketilat ja aseman koillispäädyn päällä sijaitseva metrovalvomo kuuluisi 
luokittelussa oikeammin luokkaan toimistorakennukset. Alueen itäosan 
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Herttoniemen yritysalueella on asemaseudulla muutama teollisuusrakennus. 
Kauempana niitä on kuitenkin huomattavasti enemmän ja saavutettavuuden 
parantuessa ne muodostaisivat isonkin osan alueen maankäytöstä.  
 
Asemaseudun kolme eri aluetta, pohjoisen lähiöalue, etelän uudempi asuinalue ja 
idän yritys/teollisuusalue identifioituvat selvästi omiksi kokonaisuuksikseen myös 
ilmasta ja kaduilta havinnoituina (kuva 19). 
 
 




Pohjoisessa rakennukset on sijoiteltu pistemäisesti metsäisille viheralueille paikoin 
hyvinkin kauas varsinaisesta kadusta.  Autoliikenteen keskittyminen yhdelle kadulle 
tarkoittaa kohtuullisen vilkasta liikennettä, mutta kapeahko katu ei liikenteen 
puolesta ole erityisen epämiellyttävä. Pysäköintikentät eivät myöskään näy 
erityisemmin katualueelle, ne on piilotettu pihojen puolelle. Kadun varsi tosin on 
helposti täynnä autoja lähes koko matkaltaan (kuva 20). 
 
 
Kuva 20. Metroasemalta pohjoiseen johtava katuympäristö ei ole kaupunkimainen. 
 
Metroaseman yhteydessä rakennukset on tuotu reunustamaan liikennealuetta luoden 
yhden rajaavan sivun aukiomaiselle asema-alueelle. Rakennusten katutasossa on 
runsaasti palveluja, jotka avautuvat kadulle päin myös terassien muodossa. Ne luovat 
keskeiselle paikalle huomattavasti elävyyttä. Metroaseman lähin alue on kuitenkin 
laajojen liikennealueiden riivaama. Aseman päällisosa itsessään on bussiterminaalina 
iso asfalttikenttä, jonka keskellä on kaksi pientä rakennusta. Kun ympärillä on vielä 
laajat katu- ja risteysalueet sekä yhdellä sivustalla Itäväylä ramppeineen, on 




Metroasemalta etelään ja itään päin liikuttaessa rajoittavana tekijänä on Itäväylä, 
jonka ylittäminen onnistuu vain sen päällä olevan liikenneympyrän sivuja pitkin. 
Jalankulkuympäristönä etenkin Herttoniemenrantaan johtava reitti on varmasti 
epämiellyttävimpiä mahdollisia: tuulinen reitti on kapea ja mutkikas ja sisältää monia 
suojateitä liikenteen pauhatessa joka suunnassa (kuva 21).  
 
 




Etelässä rakentaminen nojautuu kauttaaltaan selkeään korttelirakenteeseen ja 
muodostaa tiiviitä katutiloja (kuva 22). Autot eivät näy ikävästi alueella, kadut ovat 
kapeita ja helppoja ylittää. Parkkikentät eivät leimaa alueen yleisilmettä eikä 
julkisivultaan epämiellyttäviä parkkihalleja näy. Katutasolla on jonkin verran 
palveluita. Rakennusten julkisivut edustavat modernia melko pelkistettyä tyyliä, 
mutta paikoitellen niiden elävöittämiseen on panostettu. 
 
 
Kuva 22. Petter Wetterin tie on keskeisimpiä reittejä etelästä metroasemalle, katutila 
on rajattu onnistuneesti.  
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Idässä on niin ikään selkeä korttelirakenne, mutta rakennukset on viety uusinta 
liikerakennusta lukuun ottamatta kortteleiden keskelle. Sekä kadut että korttelit 
kokonaisuudessaan on tehty vahvasti autoilijan ehdoilla. Kadut ovat laajoja ja 
vaikeasti ylitettäviä ja nopeudet suuria (kuva 23). Rakennuksia reunustavat 
kortteleissa parkkialueet ja autoilun väylät. Koko alue näyttäytyy laajana 
asfalttikenttänä, johon on ripoteltu rakennuksia.  
 
 
Kuva 23. Linnanrakentajantie on leveä ja aukea ympäristö vain korostaa sitä.  
 
Puita ja muita istutuksia alueella on yleisesti ottaen varsin paljon, tosin aseman 
eteläpuolen toimisto- ja liiketilavoittoisilla alueilla niitä on paikoin melko vähän. 
Myöskään varsinaisia viheralueita ei koko eteläpuolisella osalla ole – asukkaiden 
virkistäytymisessä luotetaan asuinkortteleiden vehreisiin sisäpihoihin.  
 
Sosiaalinen valvonta toteutuu pohjoisessa varsinaisten katujen osalta rakennustapaan 
nähden kohtuullisen hyvin, ongelmana ovat lähinnä muut metsäisemmät reitit. Etelän 
asuinalueella sosiaalinen valvonta toteutuu hyvin. Alueet joilla ei ole 
asuinrakennuksia suoriutuvat sosiaalisen valvonnan osalta tietysti heikommin, 





Kaikki metroasemat kattavien analyysien perusteella voidaan hahmottaa, kuinka 
hyvin eri metroasemaseuduilla TODin piirteet täyttyvät. Kulosaaren asemaseutu ei 
selvästikään täytä kriteereitä: se on kauttaaltaan väljästi rakennettu, sisältää pitkälti 
pelkkää asumista ja muutaman opetusrakennuksen ja se on vieläpä rakennettu 
suurimmaksi osaksi yhden vuosikymmenen aikana 1960- luvulla. 
 
Siilitien asemaseutu ei täytä TODin kriteereitä ja itse asiassa se onkin lähes 
täydellinen esimerkki transit-adjacent developmentista (ks. sivu 14). Katuverkosto on 
lähiömäinen ja erittäin epätarkoituksenmukainen, ja maankäyttö on väljää. Alueella 
on myös paljon omakotitaloja, teollisuusrakennuksia ja vielä autokauppojakin. 
Maankäytön ja aseman välillä ei selvästikään ole yhteyttä.  
 
Puotilan asema-alueella maankäytön tehokkuuden analyysi näyttää varsin samalta 
kuin Siilitien kohdalla: asemalla ei näytä olevan vaikutusta maankäyttöön. Alueen 
kaupalliset palvelut nojautuvat aseman sijaan Itäkeskukseen ja rakennusten 
käyttötarkoitusten analyysissa Itiksen kauppakeskuksen osa selittikin Puotilan hyvän 
tuloksen. Mikäli Itäväylän pohjoispuolen täydennysrakennusta jatketaan aseman 
kohdalla, voi asemaseudusta vielä tulla kunnollinen keskus, vaikka Itäkeskusta 
pienempi se tulee aina olemaankin. Nykyisellään asemaseudun ei voi katsoa 
täyttävän TODin kriteereitä.  
 
Mellunmäen asemaseutu on varsin tiivis ja maankäyttö on keskittynyt aseman 
läheisyyteen. Katuverkko on yksi Itä-Helsingin kattavimpia ja rakennuskanta on 
uudehkoa ja suhteellisen vaihtelevan ikäistä. Asemaseudulla ei myöskään ole 
valtaväyliä aluetta rikkomassa ja metron estevaikutus on korotuksen takia pieni. 
Hyvän potentiaalin pilaa lähes täydellinen maankäytön sekoittuneisuuden puute: 
asemaseutu koostuu lähes pelkistä asuinrakennuksista. Esimerkiksi 
täydennysrakentamalla bussiterminaalin ja liityntäpysäköintipaikan tehokkaaksi 




Rastilan asemaseudussa on hieman samaa vikaa kuin Mellunmäessä. Ongelmaksi 
muodostuu sekoittuneen maankäytön puute – rakentaminen koostuu melkein 
pelkästään asuintaloista. Metron ehdoilla rakennettu alue on keskittynyt aseman 
läheisyyteen todella tiiviisti. Sekoittunutta maankäyttöä vain tarvitaan enemmän. 
Elävän kaupungin ihanteen mukainen vaihtelevan ikäinen rakennuskanta alueelta 
puuttuu. 
 
Kontulan asemaseudun maankäyttö on varsin tehokasta ja sekoittunutta. 
Kävelyverkosto on liikenneväylien estevaikutukseen nähden erittäin huonotasoinen. 
Korttelirakenteesta ei ole tietoakaan ja vanha lähiörakentamistapa osoittautuisikin 
ympäristön laatukriteereiltä todennäköisesti heikoksi. Laatua huomioimatta TODin 
aineksia on siis varsin hyvin koossa, ja rakennuskannassa on myös iältään erilaisia 
vaihtoehtoja. 
 
Myllypuron asemaseutu on urheilukeskusten ja uuden keskuskorttelin ansiosta 
ytimestään hyvin tiivis ja maankäyttötyypeiltään sekoittunut. Kehä 1:n 
estevaikutuksen takia asemaseudusta on kuitenkin käytössä käytännössä vain aseman 
toinen puoli. Senkään lähiömäinen tieverkko ei tarjoa kovin hyvää saavutettavuutta. 
Laadullisesti myös Myllypuro edustaa vanhaa lähiörakentamistapaa. Kaiken 
kaikkiaan asemaseudulla on siis paljon yhtäläisyyksiä Kontulaan ja TODin 
vaatimusten voidaan nähdä jäävän toteutumatta. 
 
Vuosaaren asemaseutu on maankäytöltään erittäin tehokas, maankäyttö keskittyy 
aseman läheisyyteen ja maankäyttö on sekoittunutta. Myös sekoittunut maankäyttö 
keskittyy aseman läheisyyteen. Kevyen liikenteen verkosto on erittäin sujuva. 
Rakennuskanta ei uudella alueella ole iältään vaihtelevaa. Lähemmässä laadullisessa 
tarkastelussa havaittiin, että laatu on osittain keskinkertaista, mutta hyviäkin puolia 
löytyy ja suuria puutteita ei ole. Vuosaari on selvästi oma vahva metroasemaan 




Herttoniemen asemaseutu on niin ikään maankäytöltään tehokas ja metroaseman 
läheisyyteen keskittyy paljon sekoittunutta maankäyttöä. Itäväylä jakaa kuitenkin 
asemaseudun pahasti kahtia. Jako vaikuttaa kävelyvyöhykkeen laajuuteen, mutta 
pahin vaikutus sillä on kävely-ympäristön laatuun. Asemaseudun kannalta 
kriittisimmät alueet ovatkin laadultaan todella surkeita. Myös aseman pohjoispuolen 
lähiörakentaminen katuverkkoineen ja etenkin idän autoille suunniteltu 
keskeneräinen yritysalue ovat kaukana ihanteellisesta. Herttoniemenranta etelässä on 
todennäköisesti Itä-Helsingin metroasemaseutujen laadukkain alue kriteerien 
mukaisesti, mutta se muodostaa vain osan alueen kokonaisuudesta. Laajaa 
asuinaluetta kokonaisuutena tarkastellessa se vaikuttaa ylipäätään kytkeytyvän 
metroasemaan vielä heikommin. Nykyisellään Herttoniemen asemaseudun on vaikea 
nähdä täyttävän TODin laadullisia kriteereitä. Aseman yhteyteen on kuitenkin 
kaavailtu erilaisia suunnitelmia, joilla pahimman ongelman voi korjata: 2010- luvun 
taitteen viitesuunnitelmissa on esitetty eri kokoisia silta- ja kateratkaisuja Itäväylän 
päälle (Herttoniemen metroasema ja kauppakeskus 2009, Herttoniemen keskuksen 
Megahertsin kortteli... 2011). 
 
Itäkeskus on Itä-Helsingin asemaseuduista tärkein ja niin maankäytön tehokkuuden 
kuin sekoittuneisuuden puolesta se täyttää TODin kriteerit. Molemmat myös 
keskittyvät aseman yhteyteen. Alueen rakennusten ikäjakauma on myös erittäin 
monipuolinen. Panu Söderström tarkasteli tutkimuksessaan (2012: 80–90) 
Itäkeskusta ja hänen havainnoissaan on löydettävissä paljon samoja piirteitä kuin 
esimerkiksi Herttoniemessä. Itäväylä jakaa alueen kahtia, sen ylittäminen on 
epämiellyttävää, ja se pilaa läheiset kävely-ympäristöt. Vanhimmat asuinalueet ovat 
ympäristöltään heikompilaatuisia ja uudemmat parempia. Täydennysrakennuskohteet 
ovat onnistuneet hyvin. Söderström painottaa myös kauppakeskuksen sulkeutunutta 
luonnetta, se kätkee elämän pitkälti sisäänsä. Itäkeskus ei täytä TODin laadullisia 
kriteereitä.  
 
Vuosaaren asemaseutu erottuu siis selvästi muista ja täyttää ainoana TODin kaikki 
kriteerit. Kriteereitä voi tulkita tietysti kuinka tiukasti tahansa, mutta olennaisempaa 




Kandidaatintutkielmassani havaitsin metroaseman rakennusvaiheessa alueella olleen 
rakennuskannan vaikuttavan ratkaisevasti siihen, miten tehokasta maankäyttö 
asemaseudulla on nyt (Nurmi 2014). Tyhjille seuduille metron tulon jälkeen 
rakennetut alueet ovat maankäytöltään huomattavasti tehokkaampia kuin seutujen 
aiemmin rakennetut alueet. Boarnet & Crane (2001: 167) toteavat TODien osalta, 
että olemassa oleva maankäyttö on tärkeä määrittäjä TODin toteutuksessa ja 
ratalinjaus ja asemien sijoituspaikat vaikuttavat vahvasti TODin tulevaisuuden 
näkymiin. 
 
Kaksi tekijää nousee nyt ylitse muiden asemaseutujen heikkouksia analysoidessa: 
estevaikutukseltaan voimakkaat liikenneväylät ja vanha lähiörakentaminen. 
Molemmat vaikuttavat kolmeen kriittiseen tekijään negatiivisesti. Ne ovat 
ympäristön laatu, maankäytön tehokkuus ja katuverkon kattavuus.  
 
Sekä liikenneväylät että lähiörakentaminen ovat olleet paikallaan, kun metro on 
rakennettu alueelle. TODin periaatteiden toteutumisen osalta huomataan, että ne 
korreloivat vahvasti pelkän maankäytön tehokkuuden toteutumisen kanssa. 
Maankäytön tehokkuus on yksi TODin tärkeistä periaatteista, mutta se selittää 
korrelaation vain osittain. Maankäytön tehokkuuden ja ympäristön laadun välillä on 
melko selvä kausaliteetti: käytetyissä laadun kriteereissä hyvä ympäristö on ennen 
kaikkea tiivistä, toisin sanoen tehokasta. Näin maankäytön tehokkuus ja TODin 
kriteerit menevätkin kokonaisuudessaan lähes yksi yhteen.  
 
Mielenkiintoista on, että uudet alueet ovat Itä-Helsingin metroasemaseuduilla olleet 
käytännössä poikkeuksetta vanhoja alueita laadukkaampia ja/eli tehokkaampia. 
Helsingissä siis selvästi rakennetaan ja on rakennettu jo pitkään ainakin vanhaan 
lähiörakentamiseen verrattuna poikkeuksetta hyvin laadukasta kaupunkiympäristöä. 
Sinänsä tulos ei käytetyillä laadun kriteereillä ole yllättävä, sillä niitä voidaan pitää 






Adams, J. S. (1970). Residential structure of Midwestern cities. Annals of the 
association of American geographers 60, 37–62. 
 
Andersen, J. & A. Landex (2009). GIS-based approaches to catchment area analyses 
of mass transit. Julkaisu kongressissa Esri International User Conference 
2009. 28.5.2017. <http://proceedings.esri.com/library/userconf/proc09/uc/ 
 papers/pap_1072.pdf> 
 
Alku, A. (2007). Mennäänkö metrolla? Joukkoliikenteen uusi aika. Anria Kustannus 
Oy, Helsinki. 
 
Boarnet, M. & R. Crane (2001). Travel by design: The influence of urban form on 
travel. Oxford University Press, New York.  
 
Calthorpe, P. (1993). The next American metropolis: ecology, communities and the 
American dream. Princeton Architectural Press, New York. 
 
Cervero, R. (1995). Sustainable new towns – Stockholm rail-served satellites. Cities 
12: 1, 41–51. 
 
Cervero, R. & J. Landis (1997). Twenty years of the bay area rapid transit system: 
land use and development impacts. Transportation Research Part A: Policy 
and Practice 31: 4, 309–333. 
 
Cervero, R., C. Ferrell & S. Murphy (2002). Transit-Oriented Development and Joint 
Development in the United States: A Literature Review. Research Results 




Dittmar, H., D. Belzer & G. Autler (2004). An introduction to transit-oriented 
development. Teoksessa Dittmar, H. & G. Ohland (toim.): The new transit 
town: best practices in transit-oriented development. Island Press, 
Washington. 
 
Dittmar, H. & S. Poticha (2004). Defining transit-oriented development: The new 
regional building block. Teoksessa Dittmar, H. & G. Ohland (toim.): The new 
transit town: best practices in transit-oriented development. Island Press, 
Washington. 
 
Gehl, J. (2010). Cities for People. Island Press, Washington D.C. 
 
Gehl, J. (2011). Life between buildings: using public space. Island Press, Washington 
D.C. 
 
Giuliano, G. (2004). Land use impacts of transportation investments: Highway and 
transit. Teoksessa Giuliano, G. & S. Hanson (toim.): The geography of urban 
transportation. The Guilford Press, New York. 
 
Google Earth -karttapalvelu. 27.5.2015. <https://www.google.com/earth/>  
 
Haila, A. (1982). Metron vaikutukset kaupunkirakenteeseen, esitutkimus. Helsingin 
kaupungin kaupunkisuunnitteluvirasto, yleiskaavaosasto. Julkaisu YA:7/82. 
Helsinki. 
 
Hellman, T. (1987). Metro ja kaupunkirakenne: metro ja maankäytön muutokset. 
Helsingin kaupungin kaupunkisuunnitteluvirasto, yleiskaavaosasto. Julkaisu 
YB: 5/87. Helsinki. 
 
Helsingin ja Helsingin seudun väestöennuste 2016–2050. Ennuste alueittain 2016–
2026. Helsingin kaupungin tietokeskus, Helsinki 2016. 
64 
 
Helsingin liikenneväylät. Aineiston ylläpitäjä on Helsingin kaupungin 
kiinteistövirasto ja alkuperäinen tekijä Helsingin kaupunki, kiinteistövirasto, 
kaupunkimittausosasto. Aineisto on ladattu Helsinki Region Infoshare -
palvelusta 27.05.2017 lisenssillä Creative Commons Nimeä 4.0 
Kansainvälinen (CC BY 4.0).  
 
Helsingin seudun asemanseutubufferit. Aineiston ylläpitäjä on Helsingin seudun 
ympäristöpalvelut HSY. Aineisto on ladattu Helsinki Region Infoshare -
palvelusta 27.05.2017 lisenssillä Creative Commons Nimeä 4.0 
Kansainvälinen (CC BY 4.0).  
 
Helsingin seudun asemapisteet ja -polygonit. Aineiston ylläpitäjä on Helsingin 
seudun ympäristöpalvelut HSY. Aineisto on ladattu Helsinki Region 
Infoshare -palvelusta 27.05.2017 lisenssillä Creative Commons Nimeä 4.0 
Kansainvälinen (CC BY 4.0).  
 
Helsingin rakennukset. Aineiston ylläpitäjä on Helsingin kaupungin kiinteistövirasto. 
Aineisto on ladattu Helsinki Region Infoshare -palvelusta 27.05.2017 
lisenssillä Creative Commons Nimeä 4.0 Kansainvälinen (CC BY 4.0).  
 





”Herttoniemen keskuksen Megahertsin kortteli: asemakaavan muutoksen selostus” 




Jacobs, J. (2011/1961). The Death and Life of Great American Cities. Vintage 




Jeihani, M., L. Zhang, A. Ardeshiri, A. Amiri, B. Baghaei, A. Nasri & K. Roshan 
Samir (2013). Development of a framework for transit-oriented development 
(TOD). Maryland State Highway Administration. 28.5.2017. 
<http://tinyurl.com/mejjc84> 
 
Knowles, D. (2012). Transit oriented development in Copenhagen, Denmark: from 
the finger plan to Ørestad. Journal of Transport Geography 22, 251–261. 
 
Laakso, S. & H. Loikkanen (2004). Kaupunkitalous: johdatus kaupungistumiseen, 
kaupunkien maankäyttöön sekä yritysten ja kotitalouksien sijoittumiseen. 
Gaudeamus, Helsinki. 
 





Lynch, K. (1960). The Image of the City. M.I.T. Press, Cambridge. 
 
“Metroasemien käyttäjämäärät” (2016). Helsingin kaupunki. 29.5.2017. 
 < https://www.hel.fi/hkl/fi/metrolla/metroasemien-kayttajamaarat> 
 
Muller, P. (2004). Transportation and urban form: Stages in the Spatial Evolution of 
the American Metropolis. Teoksessa Giuliano, G. & S. Hanson (toim.): The 
geography of urban transportation. The Guilford Press, New York. 
 
Nurmi, T. (2014). Itä-Helsingin metroasemien lähialueiden maankäytön tehokkuus. 
Kandidaatintutkielma. Helsingin yliopisto, geotieteiden ja maantieteen laitos. 
 
Pesonen, H., P. Moilanen, J. Tervonen, H. Weiste (2006). Joukkoliikenteen 





Pucher, J. (2004). Public transportation. Teoksessa Giuliano, G. & S. Hanson (toim.): 
The geography of urban transportation. The Guilford Press, New York. 
 
”Rakennusluokitus 1994”. Tilastokeskus. 26.5.2017.  
 <http://www.stat.fi/meta/luokitukset/rakennus/001-1994/index.html> 
 
Renne, J. (2009). From transit-adjacent to transit-oriented development. Local 
Environment 14: 1, 1–15. 
 
Seutukartta. Aineiston ylläpitäjä on Helsingin kaupungin kiinteistövirasto ja 
alkuperäinen tekijä Helsingin kaupungin kaupunkimittausosasto yhdessä 
HSY:n ja alueen muiden kuntien mittaustoimen organisaatioiden kanssa. 
Aineisto on ladattu Helsinki Region Infoshare -palvelusta 27.05.2017 
lisenssillä Creative Commons Nimeä 4.0 Kansainvälinen (CC BY 4.0).  
 
Sommers, L. M. (1983). Cities of Western Europe. Teoksessa Brunn, S. D. & J. F. 
Williams (toim.): Cities of the world: World regional urban development. 
Harper & Row, New York. 
 
Söderström, P. (2012). Elävät kaupunkikeskukset: Kaupunkiympäristön 
monipuolisuus ja laatu verkostokaupungin keskuksissa. Suomen ympäristö 
32/2012. Suomen ympäristökeskus, Helsinki. 
 
Vantaan rakennukset. Aineiston ylläpitäjä on Vantaan kaupungin mittausosasto. 
Aineisto on ladattu Helsinki Region Infoshare -palvelusta 27.05.2017 
lisenssillä Creative Commons Nimeä 4.0 Kansainvälinen (CC BY 4.0).  
 
 
 
 
